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Wissen Sie sehen .. . 

• daß die Deutsche Reichsbahn die 

ehemals verkleideten S£romIini<?n- 
lokomotiueai 03 ,ü (2'CFh3) rekon¬ 

struiert? Die Verkleidung fiel be¬ 
reits 1950, nun bekommen sie auch 
noch neue, vollkommen geschweißte 
Kessel mit Verbrennungskammer , die 
mit denen der Rekolokomotiven BR22 
(ex pr P JO) und der BR 41 iden¬ 
tisch sind . Unser Bild zeigt die erste 
der rekonstruierten Lokomotiven. Es 
ist die allen Lesern bekannte 03 10 fö 
der Fahr zeug Versuchsanstalt Halle S. 
Wegen der Riggenbachbremse hat sie 
noch den bekannten Oberflächenvor- 
ivarm er erhalten , 

• daß im Zuge der Rationalisierungs- 
maßnahmen bei der Den £ sehen Bum 
desbahn etwa 1000 Güterabfertigun¬ 
gen geschlossen werden sollen? Es 
gibt ferner Anzeichen dafür, daß man 
auch Fahrkartenschalter schließen 
iv UL 

m daß Argentinien einen Großauf¬ 
trag von 280 dieselelektrischen Loko¬ 
motiven an die italienische Fahrzeug- 
und Motorenindustrie vergeben hat? 
Die Lieferung soll sich auf sechs 
Jahre verteilen, 

• daß eine der Gast urbinen-Loko¬ 
motiven der British Raüways (Co'Co*) 
durch die Metropolitan Vickers El ec - 
irical in eine Ellok (E 1000) umge¬ 
baut wurde? Sie dient zur Schulung 
der Lokführer auf der London-Mid- 
land-Strecke. 

• daß in Dessau eine neue Versuchs¬ 
anstalt für Motorfahrzeuge der Deut¬ 
schen Reichsbahn entsteht? Elektri¬ 
sche und Dieselfahrzeuge werden 
hier wissenschaftlieh auf Herz und 
Nieren geprüft. 
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Das Vorrecht, der kürzeste aller Tunnels der Semmeringbahn zu sein, 
besitzt der 13.55 Meter lange Krauset-Tunnet. Sollte also auf einer Modell- 
bahnanlage bei einem Tunnel vorne der Anfang und hinten noch das Ende 
einer Lokomotive zu sehen sein* so isl das noch lange nicht „unecht“. 

Foto; K. Pfeiffer, Wien 

Rück Lite IbiJd 

Zu unserem Lokarchäv: Lokomotive der Baureihe 99- 1 im Zugdienst auf 
der Harzquerbahn, 

Foto; Archiv 
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Für unser Lokarchiv: Die Ellok E 30 
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FACHZEITSCHRIFT FÜR DEN MODELLEISENBAHNBAU 


Strukturwandel in der Zugförderung 


Vor einigen Wodien fanden sich 193 Staatstitel träger. 
Neuerer, Rationalisatoren, Erfinder. Angehörige der 
technischen Intelligenz und Funktionäre der IG Eisen¬ 
bahn zusammen, um über die Durchsetzung des wis- 
senschaftlieh-fechnischen Fortschritts bei der Deutschen 
Reichsbahn zur Lösung der ökonomischen Hauptauf¬ 
gabe zu beraten. 

Die Tagungsteilnehmer schlossen sich dem Aufruf des 
Nationalrates der Nationalen Front des demokratischen 
Deutschland, zum 10, Jahrestag der Gründung der 
Deutschen Demokratischen Republik weitere hervor¬ 
ragende sozialistische Taten zu vollbringen, an. Sie 
forderten von Erfurt aus alle Eisenbahner auf, die 
Initiative zu ergreifen und durch die Anwendung des 
wissensdia ft lieh-technischen Fortschritts bis zum 
10. Jahrestag unserer Republik einen effektiven Nutzen 
von 3,5 Millionen DM zu erarbeiten. Von den einzelnen 
Hauptverwaltungen wurden dabei u.a. folgende Auf¬ 
gaben übernommen: Hv Betrieb und Verkehr: Erhöhte 
Ausnutzung des Wagenraumes um 0.3 Tonnen für alle 
Transporte, um weitere 150 000 Wagen zusätzlich zur 
Verfügung zu stellen; Hv Wagenwirtschaft: Bildung 
einer Arbeitsgruppe, die unter Einbeziehung des TZA, 
des Rew Blankenburg und der bereits bestehenden 
Kollektive die Grundlagen zur Mechanisierung der 
Wagenreinigung in einem Bww bis zum 10, Jahrestag 
der DDR schaffen soll; Hv Bahnanlagen: 25 Kilometer 
Oberbauarbeiten durch verbesserte Technologie und 
Ausnutzung aller Mechanisierungsreserven als Unter¬ 
stützung des Chemieprogramms bis zum Tag der Repu¬ 
blik zusätzlich auszuführen; Hv Sicherungs- und Fern¬ 
melde wesen: zur Verbesserung dei’ Qualitätsarbeit bis 
zum 3U. Juni das Garantiepaßverfahren obligatorisch 
einzuf Uhren. 

Soweit unsere „großen Eisenbahner“. Da sie ja unsere 
Vorbilder sind, sollten wir ihnen nacheifern. Natürlich 
wäre es sinnlos, auf unseren Modelleisenbahnen ähn¬ 
liche Verpflichtungen einzugehen. Den technisch-wissen¬ 
schaftlichen Fortschritt der Eisenbahnen aber auch auf 
einer Modelleäsenbahnanlage zum Augenschein zu brin¬ 
gen, das sollte uns nicht schwerfallen. Wenden wir uns 
daher dem Strukturwandel im Zugförderungsdienst zu. 
Es ist bekannt, daß sich bei den Eisenbahn Verwaltungen 
ein Strukturwandel in der Zugförderung zu Gunsten 
der elektrischen und Diesel-Lokomotiven vollzieht. Die 
technische Vervollkommnung der beiden letztgenannten 
Antriebsarten und das Bedürfnis nach einer wirtschaft¬ 


licheren Beförderungsart werden den DampHokbetrieb 
immer mehr ein schränken. Trotzdem wird auch der 
Dampflok noch in späteren Zeiten ein gewisser Teil der 
Zugförderung Vorbehalten bleiben müssen. Für die 
nächsten Jahre, und in vielen Ländern noch die näch¬ 
sten Jahrzehnte, wird sie immer noch die Hauptlast zu 
tragen haben. 

Der Bestand an Lokomotiven im Weltmaßstab betrug 
1957: 

138 919 35 390 9 677 

Dampflok Diesellok Ellok 

(75,5%) (19,3%) (5,2%) 

Ihrer weiten % f erbreitung verdankt die Dampflok nicht 
zuletzt, daß sie in ihrer Bauart, was Dampfmaschine 
und Steuerung anbetrifft, sehr einfach gehalten ist. Sie 
besteht in der Hauptsache aus wenigen und großen 
Teilen, deren Unterhaltung einfach ist und die Lok 
wenig störanfällig gestalten. Ihr wesentlicher Nachteil 
ist ihr schlechter Gesamtwirkungsgrad, nur etwa 5 bis 
8 Prozent, der in der Kohle enthaltenen Energie bringt 
am Zughaken einen Nutzen, 

Den besten Wirkungsgrad erreichte bisher der Diesel¬ 
motor. Infolge seiner relativen Kleinheit lassen sich hohe 
Leistungen bei verhältnismäßig geringem Gesamt¬ 
gewicht der Lok unterbringen. 

Vieles hat die Diesellokomotive mit der elektrischen 
Lokomotive gemeinsam. Die Ellok ist aber immer an 
Strecken mit Fahrleitungen und die Slromverteüungs- 
nnlagen gebunden. Jederzeit steht der Ellok jedoch ge¬ 
nügend Energie zur Verfügung. Da sie nicht ihre 
Energieerzcugungsanlage mit sich herumfährt, sondern 
aus einem zentralen Kraftwerk versorgt wird, kann in 
ihr eine bedeutend höhere Leistung als in einer Dampf¬ 
lok (etwa das Doppelte) installiert werden. Eine Ellok 
wird damit bedeutend leichter als eine Dampflok 
gleicher Leistung. Besonders geeignet ist die Ellok für 
hochbelastete Strecken, weil sie infolge der kurzzeitigen 
Überlastbarkeit dos ElekLromotors eine hohe Be¬ 
schleunigung hat. Sie kann also kürzere Fahrzeiten 
halten. Darüber hinaus kann sie beliebig lange im 
Dienst bleiben. 

Es ergibt sich nun, daß auf den meisten Bahnen die 
elektrische Zug!örderungsart in der Zukunft den Haupt- 
an teil bilden wird. Wie schon gesagt natürlich nur auf 
den stark belasteten Strecken mit hohen Betriebs¬ 
leistungen, Auf den minderbelasteten Strecken werden 
sehr wahrscheinlich Diesellokomotiven ihren Einsatz 


(2eit rer und Erzielter! 

Erzieht die Jugend zu arbeitsamen, tüchtigen und gebildeten Menschen, die den 
Aufbau des Sozialismus vollenden! Setzt all Eure Fähigkeiten bei der Schaffung 
der zehnklassigen polytechnischen Oberschule ein! 

/las den Losungen des Zentralkomitees der Sozialistischen Einheitspartei DetUschlands zum L Mai 1959 
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finden und natürlich für den Zubringerdienst. Die 
Diesellok wird in Europa auf den Hauptstrecken nur 
eine Übergangslösung bis zur Elektrifizierung dar¬ 
stellen. 

So können wir aus dieser Perspektive heraus auch den 
Triebfahrzeugpark unserer Modellbahnanlage aufbauen. 
Die Dampflokomotiven aber können wir einer Ver¬ 
jüngung unterziehen, ebenso wie es die Deutsche 
Reichsbahn mit ihren Rekolokomotiven macht. Beispiels¬ 
weise läßt sich eine Piko R 50 sehr gut in eine rekon¬ 
struierte Lok der Baureihe 5Ö 35 umbauen. Mit etwas 
Geschick kann man statt des Oberflächen Vorwärmers 
eine .Misch vor Wärmeranlage ein bauen, die Wind leit¬ 
bleche verändern und natürlich auch Bahnräumer an¬ 
bringen. Wir haben auf unserem Bild die Hauch¬ 
kammerpartien einer R 50 und einer rekonstruierten 
R 50 zur Gegenüberstellung einmal zeichnen lassen. 

Wir würden uns freuen, wenn viele Modelleisenbahner 
die Anregungen zur Rekonstruktion ihres kleinen „Be¬ 
triebes“ aufgreifen würden und uns Bildberichte über 
ihre Arbeit einsenden, 

K.G. 



WERNER SCHLÜTER, Bad Diirrcnberg 

Bauanleitung für ein Schwarzwaldhaus 

DK GfiS.t2LS68:72 


Der Grundriß eines der alten typischen Schwarzwälder 
Bauernhäuser, Zeichnung 14.13/1, erinnert stark an den 
des Niedersachsenhauses, Hier wie dort leben Men¬ 
schen und Haustiere unter demselben Dach, das sich 
darüber hinaus auch noch schützend über einen großen 
Teil der Ernte ausbreitet. Im Wohn teil des Erdgeschos¬ 
ses liegen Diele, Stuben, Küche und angebauter Back¬ 
ofen. Im hinteren Gebäudeteil, der zumeist in den 
Berghang eingebaut ist, linden sich Kuh- und Pferde¬ 
stall und Tenne. Im Obergeschoß liegen Im vorderen 
Teil Kammern und kleinere Vorratsräume, deren Türen 
sich sämtlich auf eine schwere, holzgeschnitzte um¬ 
laufende Galerie öffnen. Im hinteren, bergseitigen Teil 
des Obergeschosses liegt über den Stallungen und der 
Tenne die umfangreiche Scheune. Da sich das Schwarz- 
waldhaus mit der Rückwand an einen Berghang lehnt 
und oftmals in diesen teilweise eingebaut ist, können 
die vollbeladencn Erntewagen ohne Schwierigkeiten 
von hinten her über eine kleine Auffahrtrampe direkt 
in die im ersten Stockwerk gelegene Scheune einfahren* 
Das allseitig weit herabhängende Schilf- oder Strohdach 
gibt in seiner typischen Form dem ganzen Anwesen einen 
fast trotzigen, aber auch anheimelnden Charakter. 

In unserer Fachzeitschrift sind schon viele gute Bau¬ 
anleitungen bahneigener Gebäude erschienen. Erfah¬ 
rungsgemäß tragen aber auch typische Bauten der im 
allgemeinen ländlichen Umgebung sehr zur Vervoll¬ 
ständigung des vorbildgetreuen Gesamteindruckes einer 
Anlage bei, soweit solche Gebäude nicht räumlich zu 
eng aneinandergefügt werden. Da brauchbare Bau¬ 
anleitungen für ein Schwarzwaldhaus nicht greifbar 
waren, entwarf ich selbst ein solches Gebäude, Dabei 
mußte ich berücksichtigen, daß das Modell völlig selb¬ 
ständig von solchen Schülern erbaut werden sollte, die 
bisher nur wenig Erfahrung im Lesen von Zeich¬ 
nungen, im konstruktiven Denken und im Basteln 
selbst besaßen. So wurde u. a. auf den Nachbau der 
Inneneinrichtung von vornherein verzichtet. Die bastei- 
technisch schwierigste Arbeit blieb die Herstellung der 
durchbrochen gearbeiteten Fenster. 

Der Bau des Hauses bereitet au di dem unerfahrenen 
Bastler keinerlei Schwierigkeiten. Alle Maße, Details 
und Bauzusammenhänge gehen eindeutig aus den 
Zeichnungen hervor, die im Maßstab 1:2 angefertigt 
wurden, so daß die aus den Zeichnungen abgegriffenen 
Maße nur verdoppelt zu werden brauchen, um auf die 
Baugröße HO zu kommen. Als Hau ptb au material dient 

2 bis 3 mm dicke, oberflächlich möglichst rauhe Pappe. 

3 mm dickes Sperrholz tut die gleichen Dienste, wirkt 


aber möglicherweise beim fertigen Modell zu „glatt“. 
Für die Herstellung der Fensterrahmen benutze man 
starken weißen Zeichenkarton, Zur Darstellung der 
Fensterscheiben verwendeten wir mit Erfolg dünnstes 
F lu gm od el 1 bes pan nu ngs papi er. Man kann es n ach 
Trocknung der Klebestellen mittels eines Zerstäubers 
anfeuchten. Darauf spannt es sich völlig glatt und fest 
aus. Die Galerie sowie ihre Streben werden aus 1 mm 
dickem Sperrholz gearbeitet. Zur inneren Versteifung 
des Hauses leime man oben und unten jeweils fünf 
Stück 2X4 mm Querleisten ein. Die obere vordere 
Querleiste trägt gleichzeitig die Vorkragung des Gie¬ 
bels. Audi alle Kanten werden mit Leisten hinterklebt. 
Der Schornstein entsteht aus einer befeilten Leiste. 
Bevor mit der Bauausführung begonnen wird, lege 
man den „Bauplatz“ auf der Anlage fest und prüfe, 
welche Neigung dieser „Baugrund 4 auf weist* Es sollte 
möglichst eine Stelle mit einem Neigungswinkel zwi¬ 
schen 3° und 7° gewählt werden. Sodann stelle man 
sich in diesem Winkel eine provisorische Bauunterlage 
her, da sonst während der Bauausführung die Senk¬ 
rechten nur schwierig zu wahren sind. In der weiteren 
Fertigung werden nunmehr die Seiten wände her¬ 
gestellt, Die Rückwand kann aus einem Stück (Flügel 
des einen Scheunentores leicht geöffnet) gebaut werden. 
Die Vorderfront hingegen muß aus zwei Stücken — Erd¬ 
geschoß und Obergeschoß in einem Stück und vor¬ 
gekragter Giebel in einem anderen — zusammengesetzt 
werden. Im letzten Bauabschnitt werden Galerie, 
Hundehütte und Backofen angesetzt. Auch hier erhal¬ 
ten alle Klebekanten hinterlegte Leisten. Der Anstrich 
des Hauses geschieht am besten mit Künstlerölfarben, 
Dabei wird die Pappe nicht grundiert und die Farbe 
mit einem borstigen Pinsel möglichst pastös — also 
reliefartig — aufgetragen. Durch die fehlende Grundie¬ 
rung entsteht eine ausgezeichnete matte Oberfläche. 
Alle aus Stein erbauten Teile werden in einem schmut¬ 
zigen Weiß getönt Holz kann in verschiedenen Braun- 
tönen bis zum dunklen Schwarzbraun dargestellt wer¬ 
den. Das Dach bereitet besondere Schwierigkeiten und 
spielt in seinen Farben zwischen gelbbraunen und 
graugrünen Farbflächen. Um den Schornstein herum 
werden Ziegel oder Schindeln dargestellt. Der Schorn¬ 
stein selbst erscheint weiß. Will man mit Plakat- oder 
gar Wasserfarben tönen, so gibt man zunächst einen 
ebenfalls paslos auf getragenen Leim — Schlämmkreide¬ 
grund — auf die Pappe. Hinzugefügte Einzelheiten wie 
Blumenkästen, Holzstöße, Karren usw, erhöhen den 
Reiz des Hauses. 


US 
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Namenlos... 

,.«ist Jeider immer noch für uns diese Modell- 
bahnanlage. Wi i können daher unseren Le¬ 
sern den Erbauer nicht vorsteifen, sein Werk 
soll aber dennoch zu Wort oder, besser ge¬ 
sagt, zu „Bild“ kommen. 


ßfM 1 Blifk uboi die Gfoflonlage mit ihrem aus¬ 
gedehnten flohuhofsg©fände. Belebt nicht die Gestal¬ 
tung de? Ko hl ich tage i im Vordergrund da? Ge^qmibild? 


Bild 2 Aul den Ladegleisen des Gülerbahnhofes 
herricht reger Betrieb, Vorn links führt dse Haupt¬ 
strecke nuth ulindcrüdc' 1 iiikI die elektrifizierte Strecke 
nach »Borg heim". 



Bjjd 2 Dr‘i O ?48 verläftt den Houptbohnlvof, glerch- 
ncitig fährt ein Schwoilattiug auf Gleis 5 ein. 


Hj(d 4 Nochmolj ein Ausschnitt aus dieser zweifellos 
interessanten Anlage des Herrn X. 
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lYerner Schlüter 
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Karf ~ Marx - ffig/z S \ 


Saugrofa 

HO 


Maßstab 

V2 

;.4 


5c/> wo rz ivq/tffrat/j 
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Ansicht D 
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ührner Schiuter 
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Schwarzwa Id ha us 
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DiGselefcktralokomolive Typ Bo'Bo' der Reihe 
T 435.0 der CSD für Güterverkehr mit einer 
Hochslge sch Bindigkeit von 60 km h, Die Loko¬ 
motive ist mit einem 6’Zytindermolor H der mit 
einem Generator eine geschlossene Aggregat- 
einheit bildet, ausgerüstet, Herste llerwei kt CKD 
Sokolov. Foto: Lepsi, Frag 




Bo a Bo‘ dieselelektrische Lokomotive der Reihe 
2050 der DBB, Die Lokomotive ist für eine 
HöchsigescliBindigkeit von 100 km/h vorgesehen, 
S;e stellt ein „«ioternotionaies” Erzeugnis dar: 
Das Fahrgestell liefert die Kasseler Firma 
Henschel, die Moiorenousrüstung stammt von 
General Motors [USA), Bahrend die öster¬ 
reichische Industrie Zubehörteile beisteuert. 

Foto: Pfeiffer, Wien 




DteseltriiebBogen „Biuuer Engel' 1 der Nieder¬ 
ländischen StoOtsbahn mit 72 Sitzen, Höchst 
Geschwindigkeit 100 km h, 

Foto: Vh Biggofen, Utrecht 
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HEINZ SCHÄFER, Berlin 

Eine vollautomatische Zugsicherungsanlage 

VcTaiio&Ka aBTOMaTWRCtKoro oöecneMCHMfl am noea^OB 
A full automatic protection of train runniti^ 

tfne Installation cnlieremcnt automatique pour la securite du train 

DK GB8.737.864.631 


1. Einleitung 

Da in unserer Fachzeitschrift nicht viel über Zugsiche¬ 
rungen für Modellbahnen geschrieben wurde, will idi 
heute einiges über eine solche Anlage berichten und 
zwar nicht nur in der Art, daß sich die einzelnen Si¬ 
gnale automatisch ein- und ausschallen, sondern grund¬ 
sätzlich von den zugehörigen Weichen, Gleisen und 
Streckenabschnitten abhängig sind. Genau wie beim 
Vorbild kann eine Fahrt nur stattfinden, wenn sich alle 
Weichen in der richtigen Stellung befinden und der 
vorausliegende Streckenabschnitt von keiner anderen 
Zugeinheit besetzt ist 

Immer wieder fasziniert es uns, wenn ein Zug vor 
einem Signal stehenbleibt, um nach kurzer Zeit seine 
Fahrt selbständig fortzusetzen, ohne daß jemand in das 
Geschehen eingreift Oder: Ein Zug soll in einen Bahn¬ 
hof einfahren, bleibt aber vor dem Einfahrsignal 
stehen, weil die Weichen nicht in der richtigen Stellung 
liegen oder gar auf ein besetztes Bahnhofsgleis gestellt 
sind. Ein Druck auf die entsprechenden Weichensehalter 
und schon zeigt das Einfahrsignal automatisch Hf 2 
(freie Fahrt mit Geschwind igkeilsbeschränkung), der 
Zug fährt nun in ein freies Bahnhofsgleis ein. Eine an¬ 
dere Möglichkeit: Zwei Züge sollen, aus verschiedenen 
Richtungen kommend, eine Kreuzung befahren. Der 
eine fährt zuerst darüber hinweg, während der andere 
automatisch vor dem Signal wartet, bis der erste vor¬ 
über ist, um dann von selbst die Fahrt über die freie 
Kreuzung fortzusetzen. 

Diese Möglichkeiten will ich hier beschreiben. Alle ge¬ 
zeigten Schaltungen sind von mir in der Praxis zur 
vollen Zufriedenheit erprobt worden. Eis versteht sich, 
daß alle Schaltbilder nur das Prinzip darstellen und 
darum für jede bereits bestehende oder projektierte 
Anlage in Frage kommen, vorausgesetzt, daß die Kon¬ 
taktstellen und die Leitungsführungen dem veränder¬ 
ten Gleisaufbau angepaßt werden. 

Allerdings wird eine Anzahl von Relais benötigt, die, 
je nach Größe der Anlage, recht stattlich sein kann. 
Die Relais (jede Art von Fernsprechrelais 24 V) sind zu¬ 
meist im Handel erhältlich, 

Erläuterung der Abkürzungen: 

AK « Ausschaltkontakt AR » Ausl Öse relais 

EK = Einschaltkontakt SR — Signal relais 

BK = Beselztsdialtekontakt WR = Weichen relais 

VR — Vorschaltrelais BR = Besetztrelais 

Hinter jedem Buch staben paar kommt noch ein dritter 
Buchstabe hinzu, der die Zugehörigkeit zum ent¬ 
sprechenden Signal, Gleis oder Weiche bezeichnet. EKA + 
AKA, SRA usw. wird also immer zum Signal A, WR 1 
zur Weiche 1 und BR 2 zum Gleis 3 gehören, 

2. Schaltungen für die Strecke 

Bild 1 zeigt die Grundschaltung, die sich in den folgen¬ 
den Abschnitten wiederholt. Durch das Triebfahrzeug 
wird der EKA mit dem Minuspol Fahr- und Relais¬ 
strom verbunden, wodurch das VRA einen kurzen 
Stromstoß erhält, also anzieht. Nunmehr bleibt es durch 
das ARA angezogen. Hierdurch werden die beiden 
Ruhekoniaktpaare am VRA unterbrochen und der nach¬ 
folgende Zug am zurückliegenden Signal erst einmal 
angehalten, um eine weitere Einfahrt in den nun be¬ 


setzten Streckenabschnitt A zu verhindern. Das Signal A 
hat gleichzeitig den Minuspol erhalten. Bis hierher 
wiederholen sich alle folgenden Schaltungen, Was sich 
im einzelnen ändert, sind meistens die Pluspol-Zu¬ 
leitungen für die Signale. Doch bleiben wir beim Si¬ 
gnal A< Ist der vorausliegende Streckenabschnitt B frei, 
so ist das entsprechende Vorschalt relais VRB in Ruhe¬ 
stellung, hat also beide Kontaktpaare geschlossen. Da¬ 
mit erhält Signal A den Pluspol und zieht an. Die 
Abschaltstrecke erhält gleichzeitig den Fahrstrom über 
VRB, so daß der Zug ohne Halt das Signal A passieren 
kann. 

Nehmen wir nun an, daß der vorausliegende Abschnitt B 
noch durch eine andere Zugeinheit besetzt ist. ln diesem 
Falle ist auch VRB angezogen und die beiden Ruhe- 
kontaktpaare unterbrochen* was zur Folge hat, daß 
Signal A nicht den Pluspol zum Anziehen und die 
Abschaltstrecke keinen Fahrstrom erhalten. Unser Zug 
kommt also vor dem Signal A zum Halten. Erst wenn 
der voraus fahrende Zug den Streckenabschnitt B ver¬ 
lassen und damit VRB wieder in Ruhestellung versetzt 
hat, wird Signal A automatisch freie Fahrt schalten 
und unser Zug weiterfahren können. 



Bild 1 Signal auf freier Strecke für eine Fahrtrichtung. 
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Bllti 2 Zwei Signale auf freier Strecke für eine Fahrtrichtung, 
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Diid 3 Zweiflügeliges Signal auf einer Abzweigstelle für eine 
Fahrtrichtung . 
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Sign, D 


Sign. Cl.a 
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Bild 4 Ztceigteisige Abzweigstelle. 
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Doch damit nicht genug. Signal A muß ja nach erfolgter 
Fahrt wieder in die Haltsteilung und VRA in Ruhe¬ 
stellung zurück, um weitere Züge folgen lassen zu 
können. Dies geschieht durch ARA t weiches vom AKA 
einen Stromstoß erhält. Dadurch wird der Ruhekontakt 
von ARA kurz unterbrodien und dadurch das Abfallen 
des VRA und die Haltstellung des Signales A bewirkt. 
Diese kehren nun in ihre Ruhestellungen zurück. Unser 
Zug hat somit den Streckenabschnitt A verlassen, der 
nachfolgende Zug kann einfahren. 

Wenn wir einen kurzen Rückblick halten, so stellen wir 
folgendes fest: Für ein Blocksignal auf freier Strecke 
für eine Fahrtrichtung benötigen wir zwei Relais, näm¬ 
lich ein VR, welches bei der Einfahrt in die Blockstrecke 
ein- und bei der Ausfahrt aus derselben wieder aus- 
geschaltet wird. Und zweitens ein AR, welches die Ab¬ 
schaltung des VR herbei führt. Drittens sei noch das 
Signal selbst erwähnt weiches nur ausschaltet, wenn 
der Zug tatsächlich passieren darf, entweder gleich mit 
dem VR zusammen oder später, wenn die vorain¬ 
liegende Strecke frei geworden ist. 

Bild 2 zeigt dieselbe Schaltung bei zwei hintereinander¬ 
liegenden Streckenab schnitten für eine Fahrtrichtung. 

3. Schaltung bei einer Abzweigung 

Handelt es sich um eine einfache Abzweigung für eine 
Fahrtrichtung mit zweiflügeligem Hauptsignal, so wen¬ 
den wir die Schaltung nach Bild 3 an. Bei der Fahrt 
von A nach B soll das Signal einflügelig Hf 1 und bei 
der Fahrt von A nach C zweiflügelig Hf 2 zeigen. Hf I 
(Sign. C 1) muß also einmal von der Weichenstellung 
und zum anderen vom vorausliegenden Blockabschnitt D 
abhängig sein, Hf 2 (Sigm C 1 und C 2) ebenfalls von 
der Weichen Stellung und vom vorausliegenden Block¬ 


abschnitt E. Wie aus Bild 3 zu ersehen ist. werden hier¬ 
bei zwei Signalrelais mehr benötigt. (SRC 1 für die ein¬ 
flügelige und SRC 2 für die zweiflügelige Stellung). 
Ebenso muß an der Weiche eine Weichenrückmeldung 
in der Art eines Umschalters vorhanden sein, oder ein 
Wechselkontakt am Weichenschalter. Unser Zug von A 
kommend, schaltet wie üblich durch den EKC das VRC 
ein, wodurch beide SRC (1 + 2) sowie beide Sägnal- 
spulen C 1 und C 2 den Minuspol erhalten. Soll unser 
Zug nun nach B weiterfahren, wird die Weiche gerade 
stehen, so daß der Pluspol zum VRD gelangt. Ist dieser 
Streckenabschnitt D frei, also VRD in Ruhestellung, so 
kann er über den dortigen Ruhekontakt zum SRC 1 
und zum Signal C 1 gelangen. Beide ziehen demnach 
an. Signal C 1 zeigt „Fahrt frei 1 ' und SRC 1 schaltet 
den Fahrstrom für die Abschaltstrecke ein. Wäre der 
St recken abschnitt D noch durch einen anderen Zug be¬ 
setzt. VRD also an gezogen, so würde unser Zug am 
Signal C stehen bleiben, bis der vorausfahrende Zug 
den Abschnitt D verlassen und VRD wieder in Ruhe¬ 
stellung geschaltet hat. Unser Zug setzt sich dann auto¬ 
matisch wieder in Bewegung, 

Soll der Zug von A kommend, jetzt die Hauptstrecke 
verlassen, so gelangt der Pluspol bei entsprechender 
Weichen Stellung durch den Weichenrückmelder zum 
VRE. Wenn der Abschnitt E frei ist, gelangt er weiter 
zum SRC 2 und Signal C 2. Über den Arbeitskontakt 
am SRC £ wird gleichzeitig SRC 1 und Signal C 1 mit 
eingeschaltet. Unser Signal C zeigt nun also zwei¬ 
flügelige Stellung und die Abschaltstrecke erhält wie¬ 
der den nötigen Fahrstrom. Bei besetztem Strecken¬ 
abschnitt E gilt sinngemäß dasselbe, wie schon beim 
Abschnitt D. 

Hat unser Zug nun das Signal C (1 oder £) passiert, so 
unterbricht nach erfolgter Betätigung des AKC (Haupt¬ 
oder Nebengleis) das ARC den Minuspol für das VRC, 
Signal C zeigt wieder „Halt 1 ' und VRC schaltet den 
zurückliegenden Abschnitt wieder frei. 

Zum Bild 3 soll nach gesagt werden, daß das SRC 1 ein¬ 
gespart werden könnte, wenn der Kontakt, der die Ab- 
sebaltstrecke einschaltet, am Signal C 1 selbst ange¬ 
bracht werden kann. Dasselbe gilt für das SRC 2. Wer 
mit einem Gleisbildstellwerk arbeiten will, wird jedoch 
diese Relais wahrscheinlich trotzdem brauchen. 

Da die meisten Modellbahnanlagen nicht nur aus ein¬ 
gleisigen, sondern auch aus zweigleisigen Strecken be¬ 
stehen, ergibt sich an einer Abzweigstelle die in Bild 4 
gezeigte Lage, Hier haben wir wieder unser soeben be¬ 
schriebenes Signal C 1 und 2 für die Abzweigung, sowie 
zwei Signale für die Einmündung in das Hauptgleis 
in entgegengesetzter Fahrtrichtung. Schaltungsmäßig 
bestehen hierbei zwei getrennte Schaltungen. Nämlich 
je eine für eine Fahrtrichtung. Das heißt einmal für die 
Fahrt von A nach B oder C und die zweite von B oder 
C nach A, Für die Richtung A nach B oder C gilt also 
die gleiche Schaltung wie die im Bild 3 gezeigte, ledig¬ 
lich mit dem Unterschied, daß das einwandfreie Befah¬ 
ren der Kreuzung ohne Zusammenstoß gewährleistet 
sein muß. Sie muß also, und zwar nur bei der abzwei¬ 
genden Fahrt von A nach G irgendwie von der Gegen¬ 
fahrtrichtung abhängig sein. Dieses läßt sich dadurch 
erreichen, daß der Pluspol, der von der Abzweigstellung 
des Weichen rück melders über VRE zum SRC 2 und 
Signal C 2 geht, vorher über einen Ruhekontakt des 
SRF geführt wird (Bild 5), Die gestrichelte Linie zeigt 
den in Bild 3 geschalteten Weg. Damit haben wir jetzt 
erreicht, daß, w T enn sich ein Zug von B nach A der 
Kreuzung nähert und durch Signal F freie Fahrt erhal¬ 
ten hat, der Zug, der gleichzeitig von A nach C will, 
am Signal C angehalten wird. Erst w T enn der Zug von 
B nach A seinen AKF und somit VRF, den Pluspol für 
SRC 2 und Signal 2 überbrückt hat, kann der Zug von 
A nach C automatisch seine Fahrt fortsetzen. 
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Die Schaltung für die Fahrtrichtung von B und C nach 
A zeigt uns Bild G. Bei der Fahrt von B nach A ist hier 
wieder die Sicherung für die Kreuzung erforderlich. 
Nur, daß der Pluspol für Signal F und SRF diesmal 
über das SRC 2 geführt wird. Es sieht also folgender¬ 
maßen aus: Nähern sich gleichzeitig zwei Züge der 
Kreuzung — der eine soll von A nach C und der andere 
von B nach A —, so schaltet der Zug zuerst sein Signal 
auf „freie Fahrt“, der zuerst den entsprechenden EK 
berührt hat, vorausgesetzt natürlich, daß die Weiche 
richtig steht, und der vorausliegende Blockabschnitt 
frei ist. Der zweite Zug muß jetzt solange vor dem 
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BHd 5 Sicherung tle r Kreuzung fn der Anordnung narrt Bih* 4, 


Signal warten, bis die Kreuzung frei ist und fährt dann 
erst automatisch weiter. 

Bei der Schaltung nach Bild 6 ist noch zu beachten, daß 
die beiden AR (F und C) diesmal nicht wie bisher den 
direkten Pluspol erhalten, sondern über den Weichen¬ 
rückmelder der Weiche 2. Hiermit wird folgendes ver¬ 
hindert: Befinden sich zwei Züge gleichzeitig, einer von 
C kommend im Blockabschnitt G und der andere von B 
kommend im Abschnitt F, so kann nur ein Zug, je nach 
der Weidienstellung, sein Signal passieren, um nach A 
zu fahren. Der andere Zug wird also zum Halten ge¬ 
zwungen. Der zuerst durchgefahrene Zug würde jetzt 
am AKF/C nicht nur seinen verlassenen Strecken¬ 
abschnitt für nachfolgende Züge wieder freischalten, 
sondern auch den anderen, worauf sich aber der noch 
wartende Zug befindet. Es erhält also nur jeweils das 
AR einen Stromstoß zum Auslösen seines VR, bei dem 
gerade eine Durchfahrt slattgefundcn hat, welches ja 
durch die Weichen Stellung bedingt ist. 

4, Schaltung bei Bahnhofsein- und -ausfahrten 

Wenn wir jetzt zu der Schaltung nach Bild 7 kommen, 
so ist hierzu zu sagen, daß es sich um eine -Bahnhofs- 
ein- und -ausfahrt handelt, die auch beliebig anders 
aufgebaut sein kann. Hier wird lediglich das Schal¬ 
tungsprinzip erklärt, das dann in den meisten Fällen 
für jeden anderen Gleisaufbau verwendet werden 
kann, dann natürlich mit den dafür notwendigen Kon¬ 
taktstellen, Relais, Weichen und Signalen. Der Über¬ 
sicht halber nehmen wir wieder zwei getrennte Schal¬ 
tungen. Einmal das Hauptgleis, von dem ein Einfahr¬ 
gleis zum Bahnhof abzweigt, und zum anderen das 
Hauptgleis für die Gegenrichtung mit dem einmünden¬ 
den Bahnhofs-Ausfahrgleis, 

Bleiben wir bei der Bahnhofseinfahrt (Bild 8), Die 
Schaltung für das Signal N 3 (bei Geradeausfahrt) ist 
wieder dieselbe wie für das Signal C 1 in Bild 4 mit 
der Kreuzungssicherung, wobei diesmal der Pluspol 
nicht nur über das vorausliegende VHO, sondern auch 
über die Ausfahr-Signalrelms I, J und K geführt wer¬ 
den muß, um eine gleichzeitige Bahnhofsausfahrt über 
die Kreuzung hinweg zu verhüten. Für die Bahnhofs¬ 
einfahrt, Signal N 2 (Hf 2 abzweigend) wird die Sache 
jetzt etwas schwieriger, denn die Einfahrt soll erst 


dann statlfinden können, wenn alle zu befahrenden 
Weichen sich fn der richtigen Stellung befinden, und 
die Fahrstraße in ein freies Bahnhofsgleis mündet. 
Hierzu ist erforderlich, daß die doppelten Kreuzungs¬ 
weichen je zwei und die einfache Weiche 9 ein Relais 
erhalten, nämlich die WR 5a, 5b, 6a, 6b und fi. Die 
Weichenrelais werden deshalb benötigt, weil für die 
Aus- sowie für die Einfahrt verschiedene Kontakte ge¬ 
braucht werden, die an der Weiche selbst schlecht 
unterzubringen sind. Wer dies fertig bringt, kann die 
WR's natürlich einsparen. Für die Weichen 2, 3, 4, 7 
und 8 brauchen wir in unserem Falle nur den Weichen- 
rückmeldekontakt. Würden dieselben Weichen auch 
durch die ausfahrenden Züge berührt, was ja bei einem 
anderen Gleisaufbau geschehen kann, so brauchten wir 
auch hierfür mehrere Kontakte und müßten demzu¬ 
folge auch wieder Weiehenrelais benutzen. 

Bei meiner Anlage habe ich grundsätzlich jeder Weiche 
ein Relais zugeordnet, das aber noch einen anderen 
Zweck zu erfüllen hat Und zwar steuert sich bei mir 
der gesamte Fahrstrom für die ein- und ausfahrenden 
Züge sowie für Rangierfahrten über die WR's vollkom¬ 
men automatisch. Doch davon soll eventuell später ein¬ 
mal berichtet werden. Es sollte hier nur kurz erwähnt 
werden, falls der eine oder andere dieselbe Absicht hat, 
um dann die nötigen Relais dafür vorzusehen. 

Für unsere Schaltung nach Bild 8 genügen uns also für 
die Weichen 2, 3. 4, 7 und 8 die Weichen rückmelder. Für 
die Einfahrt muß das Signal N 2 einmal von den zu 
befahrenden Weichen und zum anderen vom Bahnhofs¬ 
gleis, in das die Einfahrt stattfinden soll, abhängig sein. 
Das erstere erreichen wir durch die Weichenrelais bzw. 
durch die Weichenrückmeldung (Bild 8). Für das zweite 



Bild 5 fahrt von D oder C nach A öd zujeipteijUgt'i- 
itoUe nach Bild 
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Bilds Einfahrt bet Gleis¬ 
anordnung nach ßifd 1, 


BifdE 0 Ausfahrt bei Gleis - 
artordnung naeft Bild 7. 


Bild 10 Schaltung der 
Besetzt reJais. 




sind nun je Gleis ein Besetztrelais (BR) notwendig 
(Bild 10), 

Die Wirkungsweise ist folgende: Fährt eine Zugeinheit 
in ein freies Bahnhofsgleis ein, so erhält das ent¬ 
sprechende BR über den BK einen Stromstoß und zieht 
an. Das BR hält sich selbst und bleibt solange an ge¬ 
zogen. bis wir mit der Hand einen Unterbrech er druck- 
knöpf auf der Schalttafel betätigt haben. Daß wir das 
erst dann tun* wenn das Gleis wieder frei geworden 
ist, versteht sich von selbst. Zu beachten ist hierbei 
noch, daß der BK, wenn das BR angezogen ist* unter¬ 
brochen sein muß, um einen eventuellen Kurzschluß 
zwischen Fahrschiene und BK zu verhüten* Der BK 
wird also über einen Umschaltkontakt (der ohne Unter¬ 
brechung umschalten muß) seines eigenen BR zuge¬ 
führt (Bilder 8 und 10). 

Während nun das BR angezogen ist, was das Besetzt¬ 
sein des Gleises bedeutet, ist der Ruhekontakt geöffnet. 
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Dies hat nach Bild 8 zur Folge, daß der Pluspol, der 
über die entsprechenden Weichenrelals und über die 
Rückmeldekontakte von Weiche % 3, 4 usw. kommt, 
hier auch wieder unterbrochen ist- Erst wenn wir durch 
den ünterbrecherdrudcknopf das Gleis wieder frei¬ 
gemeldet haben, erhält das Signal N 2 und SRN 2 den 
Pluspol und die nächste Einfahrt kann stattfinden. 

Die Leitungsverbindungen zwischen den Weichenrück¬ 
meldern und den Weichenrelais sind vom Aufbau der 
Weichenstraße abhängig. Im geschilderten Falle sind 
sie leicht zu verfolgen. Zu sagen wäre noch hierzu, daß 
alle ln Bild 8 und 9 gezeigten Weichen relais bei abzwei¬ 
gender Fahrstellung der Weichen anziehen, wobei als 
gerade Stellung bei den doppelten Kreuzungsweichen 
die Fahrt von Weiche l nach 9 oder umgekehrt ge¬ 
meint ist* 

Bleiben wir bei unserem inzwischen in ein freies Bahn- 
hofsgleis eingefahrenen Zug. Er hat dasselbe jetzt durch 
den BK besetzt geschaltet und muß zuvor noch Signal 
N 2 wieder in die Haltstellung schalten* Dies geschieht 
wieder durch das AHN, das von den Ausschaltkontak¬ 
ten den erforderlichen Stromstoß erhält. Da wir nun in 
alle drei Bahnhofsgleise einfahren können, muß jedes 
Gleis ein AKN erhalten. Die Lei tu ngs Verbindungen von 
den AK müssen jet 2 t aber erst, wie in Bild 8 ersicht¬ 
lich ist, über das Ausfahrsignal des entsprechenden 
Gleises, dann alle drei zusammengefaüt nochmals über 
SRN 2 nun endlich zum ARN geführt werden* Diese 
Verbindung über die Relais der Ausfahrsignale ge¬ 
schieht aus folgendem Grunde: Soll ein Zug angenom¬ 
men ln Gleis 1 einfahren und hat durch N 2 freie Fahrt 
erhalten, befindet sich selbst aber noch vor diesem 
Signal N 2, während ein zweiter Zug gleichzeitig den 
Bahnhof aus Gleis 3 verläßt, so würde der letztere 
seinen auf Gleis 3 befindlichen AKN 3 betätigen und 
ohne Grund VRN und Signal N 2 abschalten. Dadurch 
würde der erste Zug am Signal N 2 stebenbleiben und 
sogar den Streckenabschnitt wieder frei melden, obw T ohl 
er noch besetzt ist. Da nun aber bei der Ausfahrt aus 
Gleis 3 SRK angezogen sein muß, Ist der zum selben 



Sitd n A&scftaJfurig der ScMenenkonrnJcfe durch die Helais 
der Gegenfahrtrtchiung. 


Gleis gehörende AKN 3 unterbrochen und schaltet nun 
VRN und Signal N 2 nicht mehr ab* 

Nehmen wir jetzt einmal an, wir würden innerhalb 
des Bahnhofs Rangierfahrten ausführen, so soll natür¬ 
lich nicht gleichzeitig eine feind liehe Einfahrt stattfin¬ 
den können. Das verhindern wir einfach dadurch, indem 
wir die Weiche 3 auf das Ausziehgleis umstellen. Ein 
Zug, der in den Bahnhof einfahren will, wird jetzt vor 
dem Signal N zum Halten gezwungen. Durch die Ran¬ 
gierei nheit würde nun VRN durch die AK an allen 
drei Bahnhofsgleisen abgeschaltet werden können. Wir 
müssen also jetzt unsere AK-Leitungen, die vom SRI, 
SRJ und SRK kommen und miteinander verbunden 
sind, nun noch über das SRN 2 führen. 

Zusammengefaßt ergibt sich: Die AK 1—3 können VRN 
nur abschalten, wenn Signal N 2 freie Fahrt zeigt und 
dann wiederum auch nur von einem Bahnhofsgleis aus, 
wo nicht gleichzeitig eine andere Fahrt stattftndet. 
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Nunmehr soll die Bahnhofsausfahrt, die uns Bild 9 
zeigt, erläutert wurden. Die Schaltung für das Signal L 
kennen wir schon, Bleiben nur noch die Ausfahrsignale 
I, J und K, Diese können nur durch einen Druckknopf 
von der Schalttafel aus eingeschaltet werden, und zwar 
auch nur, wenn wieder alle Weichen richtig stehen und 
der vorausliegende Blockabschnitt frei ist. Die Kreuzung 
ist durch das SRN 1 gesichert. Eine Ausfahrt kann also 
nicht stattfinden, wenn Signal N 1 freie Fahrt zeigt, 
oder umgekehrt Signal N 1 kann nicht auf freie Fahrt 
schalten, solange ein Ausfahrsignal gezogen ist (siehe 
Bild 8). Zu beachten ist noch der Pluspol, der über den 
Weichen rückmeld er 1 und die Weichenrelais 5a t ab, 6a 
und 9 zu den Signalrelais I, J und K geht. Wie aus 
Bild 9 hervorgeht, wird hier der Pluspol erst über das 
VRN, dann zum Weichen rück meid er der Weiche 1 ge¬ 
führt. Ehe er nun vom Abzweigkontakt zum WR 5a 
weitergeht, wird er nochmal am SRN 1 (als Kreuzungs¬ 
sicherung) unterbrochen. Diese Abänderung soll eine 
Vielzahl von Kontakten an den WR + s vermeiden. Des 
weiteren erhält das ARL den Pluspol auch nur, wenn 
SRL und das Signal L den seinen erhält, weil ja die 
ausfahrenden Züge, ARL durch den AKL nicht schalten 
dürfen, sondern nur ein vom Signal L kommender Zug. 
Die Signale I, J und K schalten wieder automatisch auf 
Halt, wenn der ausgefahrene Zug VRM durch den EKM 
(nicht mehr dargestellt, da zum nächsten Strecken¬ 
abschnitt gehörig) eingeschaltet hat Auf die Anordnung 
der EK und AK sei hierzu noch hingewiesen. Nachdem 
der Zug den Bahnhof verlassen hat, muß erst der AK 
(L) und dann der EK (M) und nicht umgekehrt, geschal¬ 
tet werden. Genauso wie bei der Einfahrt in die Bahn¬ 
hofsgleise erst der AK (N) und dann der EK. 

5. Schaltung für zwei Fahrtrichtungen 

Bisher war die Rede von Strecken, die nur in einer 
Richtung befahren werden können (ausgenommen die 
Bahnhofs- und Rangiergleise). Der größte Teil der 
Modell bahn an lagen wird aber auch aus eingleisigen 
Strecken für zwei Fahrtrichtungen bestehen. Da sich 
auch hierauf ein reibungsloser Verkehr abspielen muß, 
soll noch einiges hierüber gesagt werden. 

Die Schaltungen für die einzelnen Signale bleiben bis 
auf geringfügige Änderungen in jedem Falle dieselben. 
Auf unserer eingleisigen Strecke werden nun die VE's 
und Signale durch die entsprechenden EK der ent¬ 
gegengesetzten Fahrtrichtung mit eingeschaltet, und 
somit zeigen feindliche Signale plötzlich „Fahrt frei“. 
Einleuchtend, daß das nicht passieren darf. Die Aus- 
schaltkontakte können ruhig mitschalten, sie können 
kein Unheil atnrichten. Das Ansprechen der feindlichen 
VR’s durch die EK muß jedoch verhindert werden. 
Hierfür gibt es zwei Möglichkeiten, Die erste, indem 
man die Leitung vom gegnerischen EK, bevor sie zum 
VR weitergeht, über das VR führt, das bei der Vorbei- 
fahrt am feindlichen EK gerade angezogen ist. 

Verfolgen wir den Fahrweg auf Bild 11 von A nach B. 
Signal T zeigt freie Fahrt und wird vom Zug passiert. 
Jetzt schaltet AKT Signal T ab und gibt die Strecke 
rückwärts wieder frei. Als nächstes berührt der Zug 
EKS, wodurch VRS zum Anziehen kommt. Nun käme 
das feindliche EKQ an die Reihe. Dadurch, daß wir nun 
die Leitung vom EKQ über das inzwischen angezogene 
VRS geführt haben, können das feindliche VRQ und 
Signal Q nicht mehr ansprechen, was wir ja erreichen 
wollten. Der nun folgende AKP kann dem ARP ruhig 
einen Stromstoß geben, ARP zieht auch kurz an, kann 
aber nichts anrichten, weil ja VRP sowieso in Ruhe¬ 
stellung steht, ln der umgekehrten Fahrtrichtung ver¬ 
hält sich alles genauso. 

Die zweite und vielleicht auch einfachere Möglichkeit 
zeigt uns Bild 12. Hier müssen wir an unserem Umpol- 


SR 



Schalter, der die Fahrtrichtung ändert, einen zusätz¬ 
lichen Umschaltekontakl mit anbringen. 1 ) Der Pluspol, 
der bei den bis h ein gen Schaltungen immer direkt zu 
den VR’s geführt wurde, muß jetzt erst über diesen 
Umschaltekontakt gelegt werden, und zwar so, daß alle 
VR's (und auch AR*s) für die Signale der einen Fahrt¬ 
richtung über einen und alle VR's der Signale für die 
entgegengesetzte Fahrtrichtung über den anderen Um¬ 
schaltekontakt ihren Pluspol erhalten. Dadurch haben 
wir auch wieder erreicht, daß eben nur die VR’s an¬ 
sprechen können, die für die entsprechende Fahrtrich¬ 
tung erforderlich sind. Sogar die feindlichen AR’s kön¬ 
nen jetzt nicht mehr mitschalten. 

Dabei erfolgt die Umpolung des Fahrstromes durch das 
Relais, während der Schalter mit einem Wechselkontakt 
dieses Relais schaltet und mit dem anderen Kontakt 
die zur Fahrtrichtung gehörenden Vorschaltrelais. 

Zum Schluß soll noch auf die in einzelnen Fällen an¬ 
zuwendenden Venlilzellen (Selengleichlichter) hinge¬ 
wiesen werden, und zwar bei den eingleisigen Strecken 
für zwei Fahrtrichtungen. Um für beide Fahrtrichtun¬ 
gen das einwandfreie Befahren aller Abschaltsf recken 
(vor den feindlichen Signalen) zu gewährleisten, müs¬ 
sen die Kontakte der SR’s, die den Fahrstrom für die 
Absch allst recke einschalten, entsprechend Bild 13, durch 
Ventüzdllen überbrückt werden. Dies ist zum Beispiel 
bei den Schaltungen nach Bild 3 und (i erforderlich, 
wenn sic für beide Fahrtrichtungen verwendet werden. 
Dagegen erhält in Bild i die Abschaltstrecke den Fahr¬ 
strom über das voraus Hegende VR. so daß dann Ventil¬ 
zellen nicht benötigt werden. 

Wer nun einigermaßen folgen konnte und das Prinzip 
der einzelnen Schaltungen verstanden hat, wird sich 
eine Anlage auf bauen können, von der man sagen kann* 
daß das Signal- und Blocksystem vollkommen automa¬ 
tisch und dem Vorbild ziemlich getreu funktioniert. 
Hat sich der eine oder andere für diese Zugsicherung 
entschlossen und sich mit den einzelnen Schaltungen 
genügend befaßt* so sollte es nicht schwerfallen, die¬ 
selben für die eigene Anlage abzuändern und die ein¬ 
zelnen Funktionen aufeinander abzustimmen. Sollte 
ein Modelleisenbahner dabei auf Schwierigkeiten sto¬ 
ßen, so bin ich gern bereit, im Bereiche des Möglichen 
hierbei zu helfen, dieselben zu beseitigen. 

Und nun viel Spaß und Erfolg! 


*} Anm. d. Red.: Falls ein dreipoliger Umschalter nicht 
zur Verfügung steht, kann auch ein zweipoliger Schal¬ 
ter und ein Relais verwendet werden. 
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Bauplan des Monats 


Ing, GÜNTER FROMM, Weimar 


Lokomotive der Baureihe 53 ' (pr G 4 ') 


In der zweiten Hälfte der 70er Jahre war in Preußen 
schon eine große Anzahl C-Lokomoliven in Betrieb, 
Ihre verwirrende Vielgestaltigkeit vcranlaßte die Kom¬ 
mission der Eisen bahn fach leute, deren Ziel es war, 
Normal-Lokomotivtypen zu erarbeiten, im Hinblick 
auf die bevorstehende Überführung der Privatbahnen 
in den Besitz des preußischen Staates unter den ersten 
Normalentwürfen auch eine dreifach gekuppelte Güter¬ 
zug lakom ot i ve vorzu sehen. 

Diese Lokomotive, die spätere Gattung G 4 und G 4 1 , 
wurde zuerst am 18. September 1877 von Schwartzkopf 
geliefert und war nach ähnlichen Gesichtspunkten wie 
die 1 B — Personenzuglokomotive entwickelt worden. 
Bis 1895 wurden 2337 Stück beschafft. Daß diese Loko¬ 
motiven ihren Dienst lange Jahre hindurch zur Zufrie¬ 
denheit versehen haben, beweist neben der hohen Be¬ 
schaffungszahl die Tatsache, daß noch 1911 erwogen 
wurde, eine Anzahl der Lokomotiven in D-Tender- 
lokomotiven umzubauen. Dieser Plan gelangte aber 
wegen des vorgerückten Alters der Lokomotiven nicht 
zur Ausführung. Trotzdem wurden noch 174 Stüde, 
darunter eine Lokomotive aus dem Jahre 1881, im 
Jahre 1924 in die neue Nummernreihe der DR über¬ 
nommen, Sie liefen unter der Beinehsnummernreihe 
53 7601 bis 53 7700, wurden aber inzwischen ausge¬ 
mustert, Die genannten Lokomotiven hatten eine 
Höchstgeschwindigkeit von nur 45 km h. 

Da zu Beginn des 20. Jahrhunderts das Bedürfnis nach 
einer dreifach gekuppelten Gülerzuglokomotive für 
größere Geschwindigkeiten, die sowohl Eilgüter- als 
auch schwere Ausflugspersonenzüge fördern konnte, 
bestand, ging die preußische Staalsbahn im Jahre 1903 
zum Neuentwurf einer C n 2 v — Gülerzuglokomotive 
über. 

Diese Lokomotive erhielt das Gattungszeichen G 4", 
Abweichend von den bisherigen C-Normallokomotiven 
legte man die letzte Achse unter den Stehkessel, und 
da die Scheu % r or der hohen Kessellage überwunden 
war, rückte man die Kessel mitte auf 2400 mm über SO 


DK 621,132.62 
DK 6»8.7 27,828,162 


hinauf. Auch der Achsstand wuchs auf 3700 mm 
und der Zylinderdurchmesser wurde von 450/650 mm 
auf 460/600 mm vergrößert. Die waagerecht liegenden 
Flachschieber wurden durch Heusingersteuerung ange- 
trieben. Neu war audi der eingleisige Kreuzkopf, der 
seit Anfang des Jahrhunderts immer häufiger 'verwen¬ 
det wurde. 

Als Tender fand der preußische 3 T 10 Verwendung. 
Auf ihm konnten 4 t Kohle und 10,5 m a Wasser mit¬ 
geführt werden. 

Die Lokomotive wurde auf einigen Strecken auch für 
Personen zu ge verwendet und daher mit einer Luft¬ 
pumpe für die Druckluftbremse versehen. Die Lokomo¬ 
tive hatte anfangs noch keine Bremse: erst später wur¬ 
den die beiden hinteren Achsen einseitig ab gebremst. 
An den Lokomotiven wurde vor allem der ruhige Lauf 
gelobt, der bedeutend besser war als der der Loko¬ 
motiven der Gattung G 4 und G 4 1 . Die anfangs zuge¬ 
lassene Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h wurde 
daher später auf 60 km/h heraufgesetzt. 

Wo zweifach gekuppelte Lokomotiven mit ihrem Rei¬ 
bungsgewicht nicht mehr ausreiditen, wurde die G 4 3 
bei schwierigen Strecken Verhältnissen und starken 
Steigungen mit Vorteil als Personenzuglokomotive ver¬ 
wendet. 

Leider trat die Lokomotive zu spät ihren Dienst an. 
Der Bestand an C-Lokomotiven hatte bei der preußi¬ 
schen Staatsbahn bereits im Jahre 1901 seinen Höhe¬ 
punkt erreicht. Seitdem nahm er langsam aber stetig 
ab in dem Maße, wie die vierfach gekuppelte Güter¬ 
zug lokomolive an Bedeutung gewann. Obwohl diese 
Lokomotiven gegenüber ihren Vorgängern manche Vor¬ 
züge halten, sind in den Jahren von 1903 bis 1907 nur 
58 Stück von Vulkan Stettin gebaut worden. Nach 1920 
wurden die Lokomotiven der neuen Betriebsnummern¬ 
reihe 53 301 bis 53 400 zugeteüt, inzwischen aber aus¬ 
gemustert. 

SiJirLfltumsnach’n ris 

Die EntwickhmR der Lokomotive, IT. Band. 


► 


»ANS KÜHLEK, Erfurt 


Kein besonderer Postwagen nötig 


In vielen Personenzügen werden Postwagen mitgeführt. 
Bei geringerem Umfang des Postverkehrs, beispiels¬ 
weise auf Neben bahnen oder im Städtenahverkehr, ist 
ein besonderer Bahnpostwagen nicht immer ganz aus¬ 
gelastet. Es sind deshalb schon frühzeitig Forsonen- 
oder Gepäckwagen mit Postabteilen ausgerüstet worden. 
Auf den thüringischen Strecken ist ein solcher „Post- 
Personenwagen 14 sehr häufig anzutreffen. Unter der 
Bezeichnung „Ctd-Wagen" ist der Wagen ohne Post¬ 
abteil in einer ausführlichen Baubeschreibung bereits 
in unserer Zeitschrift Heft 9 1953 auf Seite 256 ver¬ 
öffentlicht worden. Die Haupt maße des Wagens ver¬ 
ändern sieh durch den Einbau des Postabteils nicht. 
Der Wagen erhält lediglich eine zweiflügelige Tür. auf 
beiden Seiten, Die Stirnwandtürc auf der Plattform 
des Postabteils entfällt. Die Fenster des Postabteils 
werden vergittert. Vor dem ersten Fenster auf beiden 
Seiten wird der Briefkastenschlitz und die Beschilde¬ 
rung (Brief und Richtungsschild) angebracht. Alles 


übrige entspricht der Ausführung* wie sie in dem ge¬ 
nannten Artikel beschrieben wurde. 

Wenn der Modelleisenbahner einen solchen Wagen in 
seinem Personenzug ein setzt, erspart er einen besonde¬ 
ren Postwagen. H, Köhler 


iJiti — Wüpen rnli PostabteU 
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Dr.-Ing. habil HARALD KURZ, Dresden 


Normen europäischer Modelleisenbahnen (NEM) 

DK 658,727.861,1 


Im Heft 3/59 unserer Zeitschrift konnte über den Kon¬ 
greß des Modelleisenbahnverbände« (MOROP) 1958 in 
Brüssel berichtet werden. Hier wurden eine Reihe Nor¬ 
men europäischer Modelleisenbahnen (NEM) als druck¬ 
reif bezeichnet. Diese Normen bilden hinsiditlich ihres 
Zahlenmaterials die Grundlage für die vom Arbeitsaus¬ 
schuß „Feinmechanischer Modellbau' 1 aufzustellenden 
Entwürfe für DlN-Narmen. Bei diesen ist eine verhält¬ 
nismäßig lange Zeit erforderlich» die mehrere Jahre 
betragen kann, bis sie als PJN-Normen verabschiedet 
werden können. Daher hat sich die Redaktion entschlos¬ 
sen, die als druckreif erklärten NEM-Normen zu ver¬ 
öffentlichen. 

Die ersten Normenblätter, die in diesem Heft veröffent¬ 
licht werden, sind folgende: 

NEM All Maßstabdiagramm 

NEM EH2 Maßstäbe und Nenngrößen 

NEM 013 Schmalspurbahnen, Nenngrößen und 
Maßstäbe 

NEM 011 Maftefabdiagramm 

Bei der Aufstellung dieses Maßstabdiagramms war 
man davon ausgegangen, daß neben den bekannten 
Spurweiten 12: 16.5; 22,5; 32 und 45 mm eine Reihe 
weiterer Spurweiten existierten, die in Zukunft von 
einer Normung ausgeschlossen werden sollten. Es han¬ 
delt sich hier beispielsweise um die Spurweiten 13. 18, 
19 und 24 mm. Weiterhin war durch Vergleich verschie¬ 
dener Fabrikate, und zwar bei Modell- und Spielzeug¬ 
eisenbahnen, fest gestellt worden, daß gewisse Abmes¬ 
sungen aus Gründen der Fahrsicherheit von dem aus 
der Regel Spurweite abgeleiteten Grundmaßstab abwei¬ 
chen müssen. Man ist so Vorlegungen, daß man aus 
dem Verhältnis der Hegels pur weite (1435 mm) zu der 
ModelIspurweite einen sogenannten Grundmaßstab GM 
Gerechnete und weiterhin die Abweichungen gewisser 
Teile des Modells nach zwei Sündermaßstäben SM 1 
und SM 2 festlegte. Die weitere Bearbeitung der Nor¬ 
men ließ cs außerdem ratsam erscheinen, einen weite¬ 
ren Maßstab SM 3 ein zu führen, der die Tatsache be¬ 
rücksichtigt, daß einzelne Hersteller von diesem Grund¬ 
maßstab ab weichen. Hierfür sprechen folgende Gründe: 
Erstens bestand der Wunsch. Fahrzeuge, insbesondere 
Lokomotiven, für den amerikanischen und den euro¬ 
päischen Markt auf gleichem Fahrgestell auf zu bauen. 
Da das amerikanische Umgrenzungsprofil größer ist als 
das europäische Transit profil, wählte man z. ES. für die 
amerikanischen HD-Modelle den sich aus dem Verhält¬ 
nis der Spurweiten ergebenden Maßstab 1:87, für die 
europäischen Modelle dagegen einen vergrößerten 
Maßstab 1 :ÜÜ. 

Zweitens ist das britische Fahrzeugprofil verhältnis¬ 
mäßig klein. Bei der Nachbildung von britischen Fahr¬ 
zeugen bereiten die aus Gründen der Funkt ionssicher- 
heit verbreiterten Räder Schwierigkeiten. Es ist des¬ 
wegen eine Verbreiterung des Fahrgestells gegenüber 
dem Wagenkasten notwendig. Um diesen Schwierigkei¬ 
ten aus dem Wege zu gehen, gibt es neben der maß¬ 
stabgerechten Ausführung im Maßstab 1:87 eine ver¬ 
größerte Form, die etwa dem Maßstab 1:76 entspricht. 
Man unterscheidet hierbei die ,,3,5-Scaie' 1 und die ,.4- 
Scale'% wobei diese Bezeichnungen 3,5 bzw. 4 mm je 
Fuß bedeuten. 

Damit Fahrzeuge, die nach diesen Abweichungen ge¬ 
baut sind, aber hinsichtlich der Anpassung der Rad¬ 
sätze an das Gleismaterial von Normengleisen betrie¬ 
ben werden können, entschloß sich der Technische Aus¬ 
schuß der MOROP zur Einführung des Sonder maß- 
Stabes SM 3. Dieser Maßstab entspricht im übrigen 
etwa der Vergrößerung des Umgrenzungsprofils der 
Reichsbahn, das neuerdings .mit Rücksicht auf den 
Übergang sowjetischer Fahrzeuge geändert wurde. 

Zur Darstellung der vier Maßstäbe ist zu bemerken, 
daß es sich hierbei um Hyperbeln handelt, die in einem 


Diagramm mit logarithmischer Teilung beider Achsen 
als Gerade abgebildet werden, 

NEM 012 Maßstäbe und Nenngrößen 

Diese Norm enthält die Zahlenv/erte für die vorge¬ 
nannten Maßstäbe SM 1, SM 2 und SM 3* wobei der 
Maßstab als Nenngröße und die zugehörige Spurweite, 
abgeleitet von 1435 mm, gleichzeitig aufgeführt sind. 
Abweichungen von dieser Festlegung sind Gegenstand 
eines besonderen Normblattes NEM 013. Die obere Ta¬ 
belle entspricht dem Maßstabdiagramm nach NEM 011 
bzw. den dort besonders her vorgehobenen fünf Spur¬ 
weiten. Zur Erleichterung der Umrechnung ist noch 
eine Tabelle der Umrechnungsfaktoren gegeben. Aus¬ 
gehend von der linken Spalte, kann der Umrechnungs¬ 
faktor für jede andere Nenngröße ohne weiteres ge¬ 
funden werden. 

NEM 011 und 012 liegen als DIN-Normen vor (DIN 
58 606). Der inzwischen eingeführte Sondermaßstab 
SM 3 ist in diesen jedoch nicht enthalten. 

NEM 013 Schmalspurbahnen 

Für Schmalspurbahnen soll das entsprechende schma¬ 
lere Gleis verwendet werden, dessen Spurweite in 
NEM 011 festgelegt ist. Hier wird eine Trennung der 
Begriffe „Spurweite“ und ..Nenngröße 4 “ erforderlich. So 
gehören beispielsweise zum Grundmaßstab 1:64 die 
Nenngröße S mit 22,5 mm Spurweite, die Nenngröße 
Sm mit 16,5 mm Spurweite und die Nenngröße Se mit 
12 mm Spurweite. Sm gilt für Bahnen in Meterspur. 
Se für Schmalspurbahnen von etwa 750 mm, Breitspur¬ 
bahnen werden durch ein Modellgleis* das der Regel¬ 
spurweite entspri cht, dar gestellt. 

Drei Zehntel Millimeter 
verschwinden langsam . . . 

Seitdem ich den Artikel „Drei Zehntel Millimeter und 
andere Kleinigkeiten“ 1 (siehe Heft 2 59) verfaßte, sind 
neue Erzeugnisse auf den Markt und in meine Hände 
gekommen, die mir beweisen, daß es doch ohne zu¬ 
lässige Toleranzüberschreitungen geht. 

Ich kaufte beispielsweise die Piko-Lok Baureihe 23, das 
Maß stimmte tadellos. Drei andere gleiche Loks in 
meinem Bekanntenkreis bewiesen mir, daß dies kein 
Zufall war, und daß man tatsächlich normgemäß 
fertigen kann. 

Die erwähnte zu enge Spur der Pilz-Gleise hat sich 
als durch Toleranzüberschreitung bei den Profilen ver¬ 
ursacht erwiesen. Die Breite des Schienenkopfes bei den 
von mir vorzugsweise verwendeten blanken Profilen 
liegt ein Zehntel Millimeter über der zulässigen Grenze, 
das wirkt sich als Verringerung der Spurweite unter 
das zulässige Maß aus. Die für die PHz-Weichenbau- 
sätze verwendeten Profile entsprechen der Norm eben¬ 
so wie Vollproflle des gleichen Herstellers» die mir 
dieser freundlicherweise zu Versuchszwecken überließ* 
Püz-Sch wellen bänder und Pilz-Profile ergeben Gleise, 
die der Norm vollkommen entsprechen und selbst von 
wenig kurvenläufigen Maschinen anstandslos durch¬ 
fahren werden. 

Bei den neuen Dietzel-Wagen konnten ebenfalls keine 
unzulässigen Abweichungen vom vorgeschriebenen 
Maß B festgestellt werden. 

ln der Zwischenzeit konnte ich auch mit einem volks¬ 
eigenen Betrieb Verhandlungen aufnehmen, die zum 
Ziele haben, daß aus Abfallmaterial einige Lehren, 
u. a. die dringend benötigte Lehre für Kupplungen, 
hergestellt werden. Es kann also angenommen werden, 
daß uns derartige Lehren in absehbarer Zeit zur Ver¬ 
fügung stehen. G. Strenge 
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BERND EYDNER, Berlin 


10ir bauen Cfntmsignale 

Teil 1 Ein- und zweiflügelige Hauptsignale 


DK m. 737.834.2 


Um auf unseren Modeüeisenbahnanlagen einen vorbild¬ 
getreuen Betrieb ausführen zu können, benötigen wir 
Signale, mit denen die einzelnen Streckenabschnitte ge* 
sichert werden. Deshalb will ich den Bau von Form¬ 
signalen beschreiben. Im ersten Teil soll von ein- und 
zweiflügeligen Hauptsignalen, im zweiten Teil vom 
Bau des Antriebes die Rede sein. 

Die Höhe der in dieser Bauanleitung beschriebenen 
Hauptsignale beträgt 120 mm, was etwa 10,5 m des 
Vorbildes entspricht. Dieses Maß ist aber nicht bindend, 
denn bei der Deutschen Reichsbahn schwankt die Höhe 
zwischen 7 und 13 m, was in Nenngröße HO 80 bis 
150 mm entspricht. Die Höhe richtet sich nach der 
Sichtbarkeit im Gelände. Auch die Größe der Signal* 
flügel ist beim Vorbild verschieden, was oft dürch 
Bauwerke, Oberleitung u. ä. bedingt ist. Das sollte auch 
für uns Modelleisenbahner ein Grund sein, unsere 
Signale nicht alle in der gleichen Größe zu bauen. 

Wir beginnen den Bau mit der Anfertigung der beiden 
Mastseitenteile (Teil 1) aus U-Profil 1,5 X 3 X L5 mm. 
Damit die Bohrungen für die Flügel wellen genau ge¬ 
genüber liegen, löten wir die beiden Mastseitenteile mit 
den Außenseiten aufeinander und bohren nun die 
Löcher. Nach dem Bohren werden die Teile wieder aus¬ 
einander gelötet, gesäubert und entgratet. Nachdem 
diese Teile fertig sind, wird die Mast Verstrebung 
(Teil 2) angefertigt; Dazu stellen wir uns am besten 
eine Lehre her, indem wir in entsprechenden Abstän¬ 
den dünne Nägel, von denen wir die Köpfe abkneifen, 
in ein Brettchen schlagen. Den Blech st reifen biegen wir 
dann im Zickzack um diese Nägel. Die fertige Mast¬ 
verstrebung wird unten an einem Mastseiten teil ange¬ 
lötet. Dann folgt die Anfertigung der Mastabschlüsse 
(Teil 3), die gebogen nach oben und unten an die 
Teile 1 gelötet werden. Der in der Zeichnung einge¬ 
zeichnete Schlitz zur Aufnahme der Rolle für den 
Laternenaufzug (Teil 17) ist nur In einen Mastabschluß 
einzusägen. Nun wird unten an den Mast ein Mastfuß 
(Teil 4) gelötet. In die vier Bohrungen von 1 mm Durch¬ 
messer werden Stifte (Teil 6) eingelötet. Diese dienen 
zum Aufstecken des Signals auf die Anlage, um cs bei 
Beschädigungen und zum Auswechseln der Glühbirnen 
leicht und schnell abnehmen zu können. Dazu brauchen 
dann unter der Anlage nur die Stelldrähte ausgehängt 
zu werden. 

Als nächstes wird aus Vinidur Teil 5 angefertigt und 
unter Teil 4 geklebt. Zum Bohren der Löcher in die 
Teile 4 und 5 und in die Anlage fertigen wir uns am 
besten Lehren aus 1 mm dickem Stahlblech an. 

Im Teil 5 wird in die Bohrung von 0,8 mm Durchmesser 
ein Stift (Teil 6) warm eingesetzt, nachdem an diesen 
die Stromzuführung für die Beleuchtung angelötet 
wurde. Dafür verwenden wir Spulendraht von 0.2 mm 
Durchmesser, den wir später beim Anstreichen des 
Signals mit Nitrolack an den Mast kleben. Jetzt löten 
w'ir die Steigeisen (Teil 7) an den Mast, wodurch dieser 
Halt bekommt. Wir schneiden die Steigeisen erst nach 
dem Anlöten auf genaue Länge, die Ösen an den Stell¬ 
drahtführungen (Teil B) werden um einen Draht von 
0.5 mm Durchmesser gebogen und danach an den Mast 
gelötet. Die Laternen (Teil 9 und 10) werden, sofern 
kein Rohr von 3.2 mm Innendurchmesser zur Verfügung 
steht, um ein Stück Rundmaterial von 3,2 mm Durch¬ 
messer gebogen und die Naht verlötet. In das Rund¬ 
material bohren wir auch das Loch von 2 mm Durch¬ 
messer* es dient dann gleich als Bohrlehre, Die Laternen 
versehen wir vorn mit dem Deckel (Teil 11) und löten 
sie in den Mast ein. Dann löten wir die Gegengewichte 
(Teil 13) an den Mast. Als nächstes wird das Mastschild 
(Teil 14 bzw* 15) an den Mast getötet. Die Kurbel für 
den Laternenaufzug (Teil 16) fertigen wir aus einer 
Blechscheibe von 3 mm Durchmesser und aus einem zu 
einer Kurbel gebogenen Draht und löten sie an den 
Mast, Die obere Rolle für den Laternenaufzug (Teil 17) 
löten wir in den Schlitz von Teil 3 ein. Die Antriebs« 
attrappe (Teil 18) stellen wir aus 4 mm dickem Sperr¬ 
holz her und kleben sie an den Mast, Nun folgt die 


Herstellung der SignaUIügel (Teil 19 und £0). Es 
empfiehlt sich, gleich mehrere Flügel zusammen herzu¬ 
steilen. Dazu zeichnen wir einen Flügel auf, schneiden 
ihn grob aus und spannen ihn in einen Feilkolben mit 
mehreren Blechen entsprechender Größe zusammen. 
Jetzt bohren wir die Blendenöffnungen und verschrau¬ 
ben die Flügel mit einer M 2-Schraube mit Mutter Die 
Flügel können jetzt nicht mehr verrutschen, und werden 
nun mit Hilfe von Laubsäge und kleinen Feilen auf die 
richtigen Maße gebracht. Wer will, kann die Flügel 
noch mit einem Rand aus 0,3 mm starkem Draht ver¬ 
sehen. Die Flügel werden nun auf die Welle (Teil 21) 
gelötet und durch die Bohrungen im Mast gesteckt. Auf 
das andere Ende der Wellen weiden die rückwärtigen 
Blenden (Teil 22) so gelötet, daß sie in den Stellun¬ 
gen Hf 1 und Hf 2 über den hinteren Laternenbohrun¬ 
gen stehen. 

In die Laternen setzen wir jetzt 2 Volt-Steckglühbirnen 
(Teil 12) der Firma Dietzel (Bestellnummer 5) ein. Den 
einen Pol löten wir an den Mast, den anderen an die 
Zuleitung, Von hinten streichen wir die Birnchen noch 
schwarz, damit das Licht nicht nach rückwärts heraus¬ 
scheint. 

In die Anlagengrundplatte bohren wir nun nach der 
Zeichnung Löcher für die Steckstifte und zum Durch¬ 
führen der Stelldrähte, (Die Stelldrähte werden länger 
ausgeführt als in der Zeichnung dargestellt. Die Länge 
richtet sich nach dem Antrieb, der noch beschrieben 
wird.) In zwei Bohrungen setzen wir Hohlnieten 
(Teil 23) ein, an die wir die Stromzuführungen für die 
Beleuchtung löten. 

Damit wäre das Signal bis auf den Anstrich fertig. 
Dazu verwenden wir Nitrolack, Den Mast streichen wir 
dunkelgrau, das Mastschild rot und weiß. Die Flügel 
werden auf der Vorderseite rot und auf der Rückseite 
schwarz gestrichen. Nach dem Trocknen kleben wir auf 
die Flügel 1.5 mm breite Streifen und Punkte von 4 mm 
Durchmesser aus w p eißcm Papier, Die Blenden streichen 
wir schwarz. Hinter die obere Blendenöffnung von 
Teil 19 kleben wir rotes, hinter die untere grünes und 
hinter die Blendenöffnung von Teil 20 orangefarbenes 
Cellom Zur Herstellung der Cellonblenden eignet sich 
ein 3 mm-Locheisen gut. 


Stückliste zum Bauplan für ein- und zweiflügelige 
Haupt Signale 


Ud. 
Nr ' 

Anzahl 

1 ■= i- 
. i N 

Benennung 

Werkstoff 

Rohmaüe 

1 

2 

2 

Mastseltenteil 

Ms-Blech 

U 1,5X3X1,3 






120 lg. 

2 

1 

l 

Mast Verstrebung 

Weißblech 

160X2X0,3 

3 

’ 2 

2 

Ma stabseh luö 

Weißblech 

15X2,5X0.3 

4 

1 

1 

Mastfuß 

Weißblech 

20X18X0.3 

5 

l 

J 

Mastfuß 

Vinidur 

20X18X1 

0 

f1 

5 

Stecksüfte 

Ms 

i 0, e lg. 

7 

19 

VH 

Steigeisen 

Cu-Draht 

o,5 0, a ig. 

8 

2 

3 

Steäidrahtführung 

Cu-Draht 

0,5 0, 10 lg. 

9 

1 

1 

Laterne 

Ms-Rohr 

3,2 0 1.. 7 lg. 

10 


1 

Laterne 

Ms-Hohr 

3,2 0 i. f 7 lg. 

U 

t 

2 

Laternendeckel 

Weißblech 

4 0. 0,3 lg. 

12 

] 

2 

Stedrglühbime 






(Fa, Dietzel) 


3,2 0, Nr. 5 

13 

1 

2 

Gegengewicht 

Weißblech 

10X3X0,3 

14 

I 

— 

Maatschild 

Weißblech 

62X3X0,3 

15 

— 

1 

Mast schild 

Weißblech 

47X3X0*3 

16 

1 

1 

Kurbel für 

Draht und 





Laternenaufzug 

Blech 


IT 

1 

l 

Bolle für 






Laternenaufzug 

Weißblech 

3 0, 0,3 lg* 

IS 

1 

l 

Antriebsattrappe 

Hol 2 

&X6X1 

19 

1 

l 

Signalflügel 

Weißblech 

25,25X0,75X0,3 

20 

— 

1 

Signalflügel 

Weißblech 

25,25X0,75X0,3 

21 

1 

2 

Flügel welle 

Ms-Draht 

0,8 0, 6 lg. 

22 

1 

2 

rückwärtige 






Blende 

Weißblech 

7X3X0,3 

23 

2 

'1 

Steck buchsen 

Hohlniet 

1,5X5 
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Ing, KLAUS GERLACH. Berlin 

Schmalspurlokomotiven der Baureihen 99 u und 99” 


üapoHoiH RJin yasfOKOJieimoft Aoponi» cepifn 99 23 h 99 77 Fepif. rot, men. üop* 
Narrow gange loeomotives of series 99” and 99” 

Locomotives ä voie etroite des serles 99” et 99” 


Im Jahre 1931 wurden drei EinheitsJokomotiven der 
Baureihe 99" für die 1000 Millimeter-Spur und in den 
Jahren 1929 bis 1933 31 Einheitslokomotiven der Bau¬ 
reihe 99” für die 750 Millimeter-Spur von der Deutschen 
Reichsbahn in Dienst gestellt. Seither wurde der Bau 
von Schmalspurlokomotiven auf das gröblichste ver¬ 
nachlässigt- Es nimmt daher nicht wunder, daß man 
nach dem Kriege zuerst an den Ersatz der ausmuste¬ 
rungsreifen Loks der sächsischen Schmalspurstrecken 
(750 mm) und der Harzquerbahn (1000 mm) denken 
mußte. Da in den Einheitslokomotiven der Bau¬ 
reihen 90" und 99” brauchbare Maschinen vorhanden 
waren, wurden die neu zu bauenden Lokomotiven in 
Anlehnung an die beiden Einheitsloks entworfen. Von 
vornherein wurden jedoch die Erkenntnisse des moder¬ 
nen Lokomotivbaues (Schweißtechnik, Buchsenlager, 
Misch Vorwärmer uswj berücksichtigt. So entstanden 
dann die neuen Baureihen 99- 1 und 99”, deren erste 
Baumuster in den Jahren 1952 und 1954 zur Deutschen 
Reichsbahn kamen. Beides sind kurvenläufige Mehr¬ 
zweck-Tenderlokomotiven für schmalspurige Berg¬ 
bahnen. Bel der 99” sind die vordere und hintere 
Bisselachse wie bei ihrem Vorbild beibehalten worden 
Hierbei sind die durchgehenden Achslagergehäuse aus 
Stahlguß hergestellt. Im oberen Teil des Gehäuses sind 
gehärtete Gleitplatten eingelegt, auf denen die Füße der 
Federstützen gleiten. Das Laufachslager wird mit einei 
Deichsel an einem im Rahmen festsitzenden Zapfen 
geführt. Die Deichsel wird nur auf Zug beansprucht da 
sie am Drehzapfen mit soviel Spiel geführt wird, daß 
bei Vorwärtsfahrt die vorn befindlichen Zugstangen 
zum Aufliegen in ihren Lagern kommen und somit den 
Laufwiderstand auf den Rahmen übertragen. Bei Rück¬ 
wärtsfahrt wird das Gestellt durch die Deichsel ge- 
zogen. Um allen Bewegungen des Gestells gegenüber 
dem Rahmen Raum zu geben, sind die Lager der 
Deichsel am Zapfen kugelig und die Zugstangen kreuz- 


DK 621.133,63 

gelenkartig ausgebildet. Die Gestelle sind mit einer 
Rückstell Vorrichtung der Regelbauart versehen. Bei der 
99” wurde ein neues Laufwerk (bei gleicher Achsan¬ 
ordnung) entworfen. Die ersten Lokomotiven erhielten 
Krauß-Helmholtz-Gestolle, Die zweite Lieferung dieser 
Serie jedoch erhielt das Eckhardt-II-Gestell. Dieses 
Gestell ist eine Weiterentwicklung des Schwarzkopff- 
Eckhardt-Cestells, wie es bei der Baureihe 84 eingebaut 
ist. Im Gegensatz zur 99” erhielt die 99” den bei den 
Neubaulokomotiven überall an zutreffenden Mi sch Vor¬ 
wärmer. Die Misch vorwärmerpumpe sitzt links an der 
Rauchkammer* Die Speiseeinrichtung der 99” besteht 
aus zwei saugenden Da mp fstrahl pumpen. 

Um bei dem zur Verfügung stehenden Brennstoff eine 
hohe Kesselleistung zu erzielen, sind die Rost flächen 
und damit auch die indirekten Heizflächen groß aus¬ 
gebildet worden. Bei der Konstruktion sind die neuesten 
Erfahrungen in bezug auf Vereinfachung berücksichtigt 
worden. So wurden die Kessel vollkommen geschweißt 
und die Rahmen nicht als Barrenrahmen, sondern als 
Blech rahmen ausgebildet. Durch eine Anzahl Längs¬ 
und Querverbindungen sind die Kahmenbleche gut 
gegeneinander versteift. Auch die Achslagerführungen 
sind mit den Rahmen verschweißt worden. Die Kuppel¬ 
achslager entsprechen der Regelbauart, Die Achslager¬ 
gehäuse und UnterkäsLen sind aus Stahlguß gefertigt. 
Die Führungsflächen an den Gehäusen sind mit Bei¬ 
lagen versehen. Alle Lager sind durch Stellkeile aus 
naturhartem Stahl na disteilbar eingerichtet. Bei der 
Baureihe 99” kann je nach Bedarf der Janney- oder 
Scharfenherg-Kupphmgskopf angebracht werden. 

Die Zylinder liegen waagerecht etwas über Adismitte. 
Die Befestigungsschrauben werden durch senkrechte 
Ansätze am Gußstück entlastet, welche den Zylinder 
mittels Paßstücken gegen den Rühmenausschnitt ab¬ 
stützen, Die schädlichen Bäume der Dampfzylinder sind 
möglichst klein gehalten worden. Um das Niederschiag- 


Schmflispur/okomofire der BR SPD. Werkfoto. 



Einige technische Daten der Baureihen und 9323 

Spurweite 

750 mm 

loco mm 

H Ochst gesch windig k eit 

30 km h 

40 km h 

Leistung 

SOG PSi 

700 PSi 

Zy 1 i n d e rdu rchmesser 

450 mm 

500 mm 

Kolbenhub 

400 mm 

500 mm 

Treib ra d ei u rchm esser 

MO mm 

1000 mm 

Laufrad Durchmesser 

550 mm 

550 mm 

Dampfdruck 

14 kg erm 

14 kg cm2 

Rost fläche 

9,ä? ms 

2,8 m2 

Heizfläche d. Feuerbüchse 

8,5 rn- 

10.4 m* 

Heizfläche d, Hauch rohre 

31.0 mi 

35.4 m- 

Heizfläche d. Heizrohre 

36.6 m: 

40.7 m* 

Heizfläche Gesamt 

70,1 m2 

9j,3 m2 

Heizfläche d Überhitzers 

27,0 mi 

30,0 m3 

Wasservorrat 

5,8 ms 

a,0 

Brennstoffvorrat 

4,0 t 

4,0 t 

Leergewicht Lok 

14,0 t 

48.0 t 

Dienst gewicht 

58.0 t 

65,0 t 

Aehsdruck 

9,0 t 

9,6 t 

Reib ungsge wicht 

45.0 t 

48,0 t 
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wasser ablassen zu können, sind wie üblich je vier 
Zylinder Ventile angebracht worden, die vom Führer¬ 
stand aus bedient werden können. Die Kolbenstangen“ 
Stopfbüchsen sind als Metallstopfbüchsen ausgebildet 

Die Kessel entsprechen der üblichen Bauart und be¬ 
sitzen einen äußeren Durchmesser von 1400 mm (99 77 ) 
und 1500 mm (99**). Der Steh kesse Imantel besteht aus 
einem Stück und ist im oberen Teil zylindrisch dem 
Langkessel angepaßt; die Seltenwände sind senkrecht. 
Nach oben hin sind die Feuerbüchswände etwas nach 
innen geneigt, so daß die Dampfblasen ungehindert auf¬ 
steigen können. 

Der Langkessel besteht aus einem geschweißten Schuß. 
Die auf den inneren Durchmesser der Rauchkammer 
abgedrehte Rauchkammerrohrw'and ist vor den Kessel- 
schuß gesetzt und durch Schweißnähte mit demselben 
verbunden. In den Langkesseln befinden sich 23 Rauch¬ 
rohre 118 X ^ und 92 Heizrohre 44,5 X 2,5 mit einer 
Länge von 3200 mm (99 77 ) und 32 Rauchrohre 113 X 4 
und 125 Heizrohre 44,5 X 2,5 mit einer Länge von 
3200 mm (99^). 


Betr.: Doppelsonderheft 
„Für unser Lokarchiv" 

Wie wir bereits im Heft 4/59 berichteten, be¬ 
absichtigen wir ein Doppel Sonderheft „Für 
unser Lokarchiv <E mit 96 Seiten Umfang zum 
Preise von etwa 4,— DM herauszugeben. 
Sämtliche Einheits- und die noch im Dienst 
befindlichen Länderbahnlokomotiven 'werden 
in Wort, Bild und Maßskizze vorgestellh Da 
die Auflagenhöhe von der Zahl der Vor¬ 
bestellungen abhängig ist, bitten wir die¬ 
jenigen, die es bisher versäumt haben, uns 
umgehend mitzuteilen, ob wir auch sie in 
die Vormerkliste auf nehmen dürfen (Post¬ 
karte genügt!). 


Der Überhitzer ist ein Großrohr-Überhitzer der Bau¬ 
art Schmidt Die Heiß- und Naßdampfkämmer wer¬ 
den getrennt ausgeführt, um eine Rückkühlung des 
überhitzten Dampfes zu vermeiden. Die jeweilige Heiß¬ 
dampftemperatur kann an einem, im Führerhaus ange¬ 
ordneten Pyrometer abgelesen werden. Der Aschkasten 
ist vollkommen geschweißt. Wegen des geringen Ab¬ 
standes zwischen den Rahmenwangen konnten aus¬ 
reichend große Luftklappen nicht vorgesehen werden. 
Der Aschkasten ist deshalb seitlich über die Räder her¬ 
ausgezogen und erhielt beiderseits zwei Luftklappen. 
Innerhalb der Luftklappen befinden sich Funkensiebe, 
um das Herausfallen glühender Kohleteilchen zu ver¬ 
hindern. Zum Entleeren dos Aschkastens sind im mitt¬ 


leren Teil des Aschkastens, welches zwischen den 
Rahmenwangen liegt, Bodenklappen angeordnet. Sämt¬ 
liche Klappen werden vom Führerstand aus bedient. 
Zum Löschen der Asche sind zwei Spritzrohe ange¬ 
ordnet 

Die Radkörper der Treib- und Kuppelradsätze sind als 
Speichenräder ausgebildet und mit angegossenen Gegen¬ 
gewichten versehen. Die Gegengewichte der Treibräder 
stnd des Massenausgleichs wegen mit Blei ausgegossen. 
Die Radreifen sind auf die Radkörper aufgeschrumpft 
und durch Sprengringe gesichert. Die Radkörper wer¬ 
den auf die Achswellen aufgepreßt desgleichen weiden 
die Treib- und Kuppelzapfen eingepreßt. Die Gegen¬ 
kurbel ist abnehmbar eingerichtet. Alle Lagerstellen 
sind geschliffen und poliert. Die Treibachslager sind mit 
Rücksicht auf die großen waagerechten Kräfte, welche 
aufzunehmen sind, als Mangoldlager mit unter der 
Aehsmitte liegenden Hälfsbacken ausgebildet worden. 

Die Steuerung ist als Heusingersteuerung für Innenein¬ 
strömung durchgebildet. Durch Anordnung einer Kuhn’- 
sehen Schleife wird gleiche Dampf Verteilung in beiden 
Fahrtrichtungen erreicht. Die Dampf Verteilung im 
Zylinder erfolgt durch Druckausgleich kolben Schieber 
der Bauart Müller. 

Das Führerhaus ist geräumig und besitzt seitliche Ein¬ 
steigeöffnungen, die im unteren Teil durch Drehtüren 
geschlossen werden können (99 77 ), In der Vorder- und 
Rückwand sind Drehfenster angeordnet. 

Der Wasservorrat ist zum größten Teil in zwei, längs 
des Kessels gelegenen Kästen, der Rest im unteren Teil 
des hinteren Kohlenkastens untergeb rächt! Auf der 
Kesselbekleidung sind zwei Sandkästen angeordnet mit 
je fünf Sand rohren auf jeder Seite, welche den Sand in 
beiden Fahrtrichtungen vor alle gekuppelten Räder 
führen. 

Die Schmierung der unter Dampf arbeitenden Teile 
erfolgt durch eine Schmierpumpe, welche im Führer- 
haus untergebracht ist und vom Triebwerk angetrieben 
wird. 

An Sondereinrichtungen erhielten die Lokomotiven 
Dampfheizeinriditung mit Anschlüssen an beiden 
Seiten. Druckluftläutewerk, Geschwindigkeitsmesser 
und Heber leinbremse (99 TI ) sowie Luftsaugebremse 
(99 13 ). 


Maßskizze der DR 99n. 
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Maßskizze der BR 9923, 
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HEINZ MENZEL, Berlin 


Der Zement-Behälterwagen (Zkzs) der DR 

CncttKa:i£.iit*iH TOBapubui uaron ejih uetteimioro Tpaiicnopxa (Ukuc) TepM* roc. 

men, ,iop. 

The eemcnl Container wagon (Zkzs) of „Deutsche Reichsbahn" 

Le wagon u Containers de eiment (Zkzs) de la DR 

DK G».2tt.C 


Die ein immer größeres Ausmaß annehmende Bau¬ 
tätigkeit und der sich ständig steigernde Außenhandel 
der Deutschen Demokratischen Republik zogen zwangs¬ 
läufig ein stärkeres Ansteigen der Zemen Uran Sporte 
auf dem Schienenweg nach sich. 

Der Zement wurde bei der Deutschen Reichsbahn seit 
Jahrzehnten entweder in den bekannten Papiersäcken 
verpackt oder in loser Schüttung in K- bzw, G-Wagen 
verladen befördert. Diese Arten der Beförderung erfor¬ 
derten einen großen manuellen Arbeitsaufwand und 
halten außerdem nodi andere erhebliche Nachteile, wie 
z. B. die bei der Verladung in loser Schüttung auf¬ 
tretenden Riesel Verluste, die insbesondere bei der Ent¬ 
ladung entstehende gesundheitsschädliche Staubent¬ 
wicklung usw, Zur Beseitigung der aufgezeigten Mängel 
entschloß sich die Deutsche Reichsbahn, im Zuge der 
Modernisierung des Wagenparks den nachstehend näher 
beschriebenen Zement-Behälterwagen in ihren Fahr¬ 
zeugpark einzustellen. Die Vorteile dieses Wagens trotz 
der gegenüber den G- und K-Wagen höheren Unter¬ 
haltungskosten und der mit jedem Spezial wagen nicht 
immer zu vermeidenden Leerfahrten liegen auf der 
Hand. Sie heißen: 

Kurze Standzeiten bei der Be- und Entladung; keine 
manuelle Arbeit bei der Be- und Entladung (ausge¬ 
nommen natürlich die Tätigkeiten, die z. B. beim An¬ 
schließen der Dmckluftleitung und der zum Silo 


führenden Schläuche bzw, Leitungen für das Ladegut 
erforderlich sind); 

keine Staubentwicklung bei der Be- und Entladung und 
keine Ladegut Verluste. 

Im gleichen Maße wie die Deutsche Reichsbahn in ihren 
Park Zement-Behälterwagen einstellt ist es natürlich 
erforderlich, daß sich auch die Betriebe, die für die 
Bc- und Entladung des Zements in Frage kommen, die 
für diese Spezial wagen notwendigen Be- und Entlade- 
anlagen schaffen. Außerdem muß sichergesteUfc sein, 
daß der Zement aus diesem Spezial wagen auch auf 
Spezialstraßenfahrzeuge umgeschlagen werden kann, 
um Baustellen ohne Gleisanschlüsse mit Zement ver¬ 
sorgen zu können. 

Bei dem Zement-Behälterwagen der Deutschen Reichs¬ 
bahn handelt es sich, wie aus den Bildern ersichtlich 
ist um ein zweiachsiges Fahrzeug mit zwei Behältern. 
Die beiden Behälter sind senkrecht auf dem Unter¬ 
gestell angeordnet, haben ein Fassungsvermögen von je 
12,5 m 3 und sind für einen Betriebsdruck von 2,5 atü 
bemessen. Auf Grund der tief in das Untergestell 
ragenden Behälter konnte kein Untergestell der üb¬ 
lichen Bauart verwendet werden, und es wurde eine 
Trägeranordnung gewählt, die es ermöglicht, trotz der 
für die Aufnahme der Behälter notwendigen großen 
Öffnungen alle auftretenden Zug- und Stoßkräfte ein¬ 
wandfrei aufzunehmen. Das Untergestell ist geschweißt 
und besteht aus Normalprofllen sowie aus gepreßten 



Eigengewicht 

11$ f 

Ladegewicht 

270 t 

Achsdrvck 

290 t 

Lade vohmen 

25 /n 3 



1953 

Datum 

Name 




Spur 


Gezeichn 

U Mi 





HO 


Geprüft 

16 Mt 





Alte angegebenen Maße sind die des Krttftits t 

Mo fj stab 

Ul 

Zkzs - Wagen der DR 

Zweiachs Zement be hatt^rwagen 

Zeichgs , Nr. 
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Ein kriegsblinder Modelleisenbahner berichtet 


Unser Abonnent Wolter Wagner aus Gößnitz, Kreis 
Sehmölln* ist völlig erblindet Er hatte in mehreren Aus¬ 
stellungen in seinem Heimotbezirk mit seiner Modelleisen¬ 
bahn viel Erfolg. Lassen wir ihn heute einmal in unserer 
Zeitschrift selbst zu Wort kommen: 

Jo, wie wurde ich Modelleisenbahner? leb muß da schon 
einige Jahre jurüefcgreifen, Vor dem Krieg ging man in ein 
Spielwarengeschäft und bekam für damalige Verhältnisse 
schöne Dinge gezeigt. Erlaubte es der Geldbeutel halb* 
wegs, so wandorte man mit einem Karton voll aus dem 
Laden, um meist zu Hause festzustellen, daß man doch 
über seine Grenzen gegangen war. Während dieser Zeit 
war ich bereits ein ieldenschaftlidher Bastler. Das letzte 
Kriegsjahr 1945 war für mich das schwerste meines bis¬ 
herigen Lebens* tn Kurland verlor ich durch den unheil¬ 
vollen Hitlerkrieg völlig mein Augenlicht. In mir war eine 


Welt zusammengebrachen* Ich kam mir bei allen Bewegun¬ 
gen und Arbeiten, die Ich verrichten wollte, hilflos wie ein 
kleines Kind vor. Aber der Mensch gewöhnt sich bekannt¬ 
lich on olles. Nach einigen Monoten schon konnte ich fest¬ 
stellen* daß sich so etwas wie ein «sechster Sinn r heraus¬ 
bildete. Man lernte sich ohne Spiegel rasieren und hatte 
das Bestreben* möglichst seinen Mitmenschen nicht zur Last 
zu fallen. Als ich 1945 nach Hause gekommen war, saß ich 
meistens grübelnd herum,, wie ich mein Leben leichter und 
inhaltsvoller gestalten konnte, So kam Ich auf die Idee, 
wieder wie ehedem zu basteln. Es begann mit einem 
Puppenhaus, dem ein zweites, besseres, folgte* So baute 
ich noch Verschiedenes. Ich kaufte mir dann eine gebrauchte 
Lokomotive, Schienen und Weichen in Spur 0. Auf einer 
Platte 3,20 X 1,40 m montierte ich die Gleise und ging 
anschließend an die Landschaftsgestaltung. Dabei durfte 


(Fortsetzung von Seite 137) 

Blech trägem. Die als Hohl träger aus gebildeten Kopf* 
stücke sind mit dem Untergestell ebenfalls verschweißt. 
Der Wagen hat eine geteilte Zug Vorrichtung. Zwei 
nebeneinander Hegende 20-t-Evolutfedern gewährlei¬ 
sten die Übertragung der Zugkraft auf Kopfträger und 
Untergestell. Als Stoß Vorrichtung sind 35 t Ringfeder¬ 
hülsenpulte r vorgesehen. 

Das Laufwerk besteht aus zwei Rol 1 en 1 agerradsätzen. 
Die auf den Achsbuchsen aufliegenden achtlagigen 
Blatt-Tragfedern sind über Doppelschakengehänge mit 
dem Untergestell verbunden* 

Das Fahrzeug ist mit einer Druckluftbremse Hik GP- 
Wechsel, zweistufiger Lastabbremsung und selbsttäti¬ 
gem Bremsgestängesteller ausgerüstet. Da das Brems* 
gestänge um die Behälter herumgeführt werden mußte, 
wurde die Bremszugstange seitlich angeordnet. Außer 
der Druckluftbremse ist jeder Zement-Behälterwagen 
mit einer Handbremse, die von einer Bremserbühne aus 
zu betätigen ist, versehen. 

Die senkrecht auf dem Untergestell angeordneten 
Zementbehälter sind in einem hochstegigen Rahmen 
eingeschweißt, dessen Seitenwände auf den Lang¬ 
trägern des Wagens aufgenietet wurden. 

Jeder Behälter ist mit Sicherheitsventil, Manometer 
usw. ausgerüstet* In einer Seitenwand sind die Ab¬ 
sperrventile für die einzelnen Steigleitungen ange¬ 
ordnet. 

Um ein Besteigen der Behälter bzw, der Arbeitsbühne 
zwischen den Behältern zu ermöglichen, ist in der Mitte 
jeder Wagenlängsseite eine Leiter angebracht. Der 
obere Teil der Leiter und auch die Arbeitsbühne sind 
genauso wie die an jedem Wagenende befindliche 
Bremserbühne durch Geländer gesichert. Tritte und 
Bühne sind mit Metallgitterrosten ausgelegt. 



Foto: G, Iltncr, Leipzig 


Die Beladung der Behälter erfolgt durch den Im oberen 
Behält erboden befindlichen Domdeckel r d* h. der 
Zement wird von oben aus Hoch bunkern oder ähn¬ 
lichen Einrichtungen in die Behälter geschüttet Nach 
Beendigung des Belade Vorganges werden die Dom¬ 
deckel mittels klappbaren Schrauben mit Flügelmuttern 
fest verschlossen Dieser Verschluß ist luftdicht und 
verhindert gleichzeitig das Eindringen von Feuchtigkeit 
während des Transportes. 

Da sich der Zement beim Transport festrüttelt, muß 
vor der Entladung eine intensive Auflockerung des¬ 
selben mit Druckluft erfolgen* In der Mitte jeder 
Seitenwand ist ein Stutzen zum Anschluß der Druckluft 
für die Ent leer ungsvorrichtung angebracht. Die Druck¬ 
luft wird durch einen Wasserabscheider geleitet. Da 
der Wagen keine eigene Drucklufterzeugungsanlage be¬ 
sitzt, muß am Entladeort Druckluft von etwa 2 atü zur 
Verfügung stehen. Um den Zement vor der Entladung 
aufzulockern, wird vor Beginn der Entladung über den 
Druckluft anschlußstutzen und Wasserabscheider Druck¬ 
luft durch eine im unteren Teil des Behälters befind¬ 
liche poröse Platte geblasen, so daß im Behälter ein 
Zement-Luftgemisch entsteht. Nachdem der Zement 
ausreichend aufgelockert wurde und der zur Ent¬ 
leerung des Wagens notwendige Druck in den Behältern 
erreicht ist, wird das Entleerungsven Ul, d. h. das Ventil, 
das den an jeder Stirnwand des Wagens befindlichen 
Entleerungsstutzen verschließt, geöffnet. 

Die Entleerung erfolgt pneumatisch mittels einer 
Axial-Förderdüse System Klinger. Selbstverständlich 
muß vor der Entladung am Entleerungsstutzen ein ent¬ 
sprechender Schlauch bzw* kombinierte Schlauch-Rohr¬ 
leitung angeschlossen worden sein, die den Zement, der 
ja mit Druck aus den Behälter gepreßt wird, in die 
Silos leitet. 

AbscliUeßend noch einige der wichtigsten technischen Daten 


des zemenl-IlehfilterwageQs: 

Eigengewicht Ji,7 t 

Ladegewicht 27.0 t 

Tragfähigkeit 2«,0 t 

Achsdruck etwa 20*0 t 

Ladevolumen der Behälter 25 m3 

zulässiger Betriebsdruck der Behälter 2.5 atü 
Bezeichnung de* Wagens: 

Zkzs 


Gr Lippenzeichen Z — Behälterwagen 

Nebenzeichen kz = ln Verbindung mit dem Gruppen* 

Zeichen Z — Zementbehälterwagen 
Nebenzeichen s = geeignet für die Einstellung ln 

schnellfahrende Züge 
Wagen-Nr. = SS-51HH usw, 

54 = Gattungsnummer für eine Art 
der Behälterwagen 
50-01 usw, *■ Ordmingsnummer 
für Zement- 
behälterwagen 


im 
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nichts fehlen, wie i. 
Hecken und ein Bach 
diese erste Anlage ot & 
zweite in ähnliche» Ar 
Anlagen* um mir Mo 
schaffen. Zu dieser Z< 


Wege. Wiesen. Wälder, Bäume, 
rund 2500 Arbeitsstunden wurde 
Taufe gehoben, fhr folgte eine 
ur 0. Ich verkaufte dann beide 
in der Baugröße HO zu be¬ 
it lenVc ich einen anderen Modell¬ 
eisenbahner, der kö*| e*behiiUert ist, kennen. Gemeinsam 
gmgerTlvt^^r^tJen Bau eineY HO-Anlage. Mit zwei Pi ko- 
Packungen fingen wir an Den Gleisbau der geraden Schie¬ 
nen nahmen wir selbst vor, woYei mir entsprechende Leh¬ 
ren eine Hilfe waren. Alles irurde dann selbst gebaut. 
Tiinti^lpnrtnlf* QyjQgfAßt die mndschoftsgestoltung erfolgte 
in der allgemein ub! eben F/rm. Ich meisterte dies allein 
Öhren« sich mein Freund mehr dem 
üzungen widmete, Eines Tages 
t, nach mehr als zweijähriger 
/Anlage fertig, nach einem weite- 
Ja/ Schaltpult. 

m beim Bau der ModellbahnonEogc 
suchte' Entspannung und wieder 


mehr oder weniger, v 
Bau von Weichen un 
waren 25 Meter Gleis 
Arbeit war die vierteil 
ren Vierteljahr auch 
31 Monate lang hatte 
das gefunden, was U 
neue Freude am Letmri. Was die Beschäftigung mit der 
Modelleisenbahn in sich birgt, kann nur der ermessen, der 
mit Lust und Liebe selbst daran hängt. 


Zum Schluß meines Berichtes hoffe ich, daß meine Zeilen 
recht vielen Körperbeschädigten Ansporn geben, sich ihr 
Leben schöner und abwechslungsreicher zu gestalten, in¬ 
dem sie sich dem Modelleisenbahnbau verschreiben, der 
nicht nur vielseitig ist* sondern auch manches vergessen 
laßt* woran wir Kriegsbeschädigten nicht gern denken und 
was uns keiner wiedergeben kann/* 





2 


Bilder 1 und 2 Den Bo habe! seine* Heimatortes Gößnitz, 
Kreis Schmölln, nahm *ich Wolter Wagner zum Vorbild 
und baute ihn au* semn Erinnerung üul seiner großen 
HO-Anlage nach. 


Bild 3 Mio <a seinem Loben sah der Kriegsblinde W. 
Wagner due Berliner StoEmdllee, und dennoch basleite er 
sie im Maßilob 1^400. Etwa 10 050 Fenstereben wurden von 
ihm ousgestonzc um die Gebäude beleuehrbar zu machen. 
Als Anerkennung erhielt er hierfür die Goldene Aufbau¬ 
nadel der Stadt Berlin, 
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os Verkehrsmuseum in Dresden 
wor im November/Dezember 1957 Ort 
einer Ausstellung „Modellbohnschau". 
Alle Lokomotiven sind von dem Hand¬ 
werksbetrieb Stephan, Berlin* ln der 
Nenngröße 0 erbaut. Der Betriebspark 
zeigt einen anschaulichen Überblick über 
die in der DDR von der volkseigenen 
Woggonbauindustrie hcrgesteflten neuen 
Fahrzeug typen. 


Fol05- Brust. Dresden 




Bild ] Ein Schnelltriebwogen (Erbauer H. 
Kunze, Leipzig) ouf der Strecke. Davor ein 
Kühlwogernug mit einer Lokomotive der Bari' 
reihe 03 Eu* 


Bild 2 EinfaEnl in den Bahnhol „Tan neck". 
Lokomotive der Baureihe 45 vor einem Eil mg. 


Bild 3 Hervorragende Ausbildung der Fahr- 
leitungsonloge, ebenfalls von dem Hand¬ 
werksbetrieb Stephan. 


Btld 4 Der Fahrleilungsuntersuchungswagen, 
kehrt in der Abendsonne heim. 
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HANSOTTQ VOIGT. Dresden — WH 


DAS VERKEHRSMUSEUM IN DRESDEN 


Mysefi a-ih üejia cooGmeHiui b ropo^e JIpewiL 
The traffie museum Dresden 
Le musec des vehicules a Dresden 


Schon seil der 750-Jahr-Feier der Stadt Dresden im Jahre 
1956 ist allen Besuchern und Einwohnern das Verkehrs¬ 
museum am Neu markt ein Begriff geworden, obwohl es 
nur mit kurzfristigen Ausstellungen ans Licht der Öffent¬ 
lichkeit getreten war. Nun öffnete es am 31* August 1958 
endgültig seine Pforten für den eigentlichen Museums - 
betrieb. 

Das Museum gliedert sich in die drei Abteilungen Eisen¬ 
bahn, Städtischer Nahverkehr und Kraftverkehr: die 
vierte Abteilung — Schiffahrt — wird erst im Laufe des 
kommenden Jahres an gegliedert, wenn die Bauarbeiten in 
dem dafür bestimmten Gebäudefiügel beendet sind. Das 
Museum ist im „Johanneum“ unter gebracht, in unmittel¬ 
barer Nahe der zerstörten Frauenkirche. Audi das Johan¬ 
neum hat bei der Vernichtung von Dresden durch anglo- 
amcrikanisdic Terrorbomber am 13, Februar 1945 schwerste 
Schäden erlitten; nur ein Teil der vorhandenen Museums¬ 
räume konnte bisher benutzbar gemacht werden. Aus 
diesem Grunde Ist es heute noch nicht möglich, das ge¬ 
samte vorhandene Ausstellungsmaterial zu zeigen. Der 
Wiederaufbau macht aber große Fortschritte: wir dürfen 
hoffen, daß bald weitere Abteilungen der Öffentlichkeit 
zugängig gemacht werden können. 

Vom Haupteingang kommend nimmt uns zunächst die 
Halle „Kraftverkehr“ auf, in der wir an einer großen 
Zahl historischer Kraftfahrzeuge die für unser Verkehrs¬ 
wege n ' so bedeu t-sa me En l w ick Lu n g d es Kra f t wa genbaus 
studieren können. Mit noch größerem Interesse werden 
sich aber die Modelleisenbahner den ausgestellten Eisen¬ 
bahnfahrzeugen zuwenden, die teils in Originalen, teils in 
vorzüglichen Modellen im Maßstab 1:10 vorhanden sind. 
Folgende Eisenbahnfahrzeuge können wir in Originalgröße 
bewundern: 

Die drittälteste noch vorhandene Tenderlok „Muldental“, 
Achsanordnung 1 B, gebaut 1861; bis 1952 hat sie in 
Betrieb gestanden. 

Eine Sthroalspur-Tenderlok für G00 mm Spurweite fran¬ 
zösischer Herkunft, Bauart „Fairlle“, mit Doppelkessel 
und Dampfdrehgestellen (Achsanordnung E' B ? ); das 
Führerhaus befindet sich in der Lokmitte. 

Einen dreiachsigen Salonwagen der Sächsischen Staats¬ 
bahn für ein Mitglied des früheren sächsischen Königs¬ 
hauses. 

Unter den Modellen im Maßstab 1:10 ragen durch ihre 
Präzision besonders hervor: 

Die Modelle der Lokomotiven der Baureihen 84 (1/ E V 
Tenderlok mit Sehwarzkopf-Eckardt-Gestollen} und der 
neuen Baureihe S3 lQ (1' D 2'), 

Weiterhin werden ln Kürze auf gestellt: 

Das Modell der Schnellzuglok Baureihe 19* (1917 die größte 
Schnellzuglok Europas), das der ersten deutschen Loko¬ 
motive „Der Adler u der Ludwigsbahn Nürnberg—Fürth, 
sowie ein Schnittmodell der bekannten Baureihe 
dieses im Maßslab 1:5. 

Den gleichen Maßstab weist ein Modell einer 1' D Tender¬ 
lok der afrikanischen Südbahn Keelmannshoop-Lüderitz- 
bucht auf, während das Modell einer sächsischen Tenderlok 
Gattung VT in dem etwas ausgefallenen Maßstab 1:8 ge¬ 
baut wurde, dafür aber betriebsfähig ist. 

Unter den Lokomotiven im Maßstab 1:10 wären noch zu 
erwähnen: Das Modell einer sowjetischen Schmalspur- 
Schlepptenderlok (Achsanordnung D mit dreiachsigem 
Tender) sowie dos der „Saxonia", der ersten betriebsfähi¬ 
gen, in einer deutschen Werkstatt gebauten Lokomotive 
für die Leipzig-Dresdner Eisenbahn. 

Um den Besuchern zu zeigen, wie die ersten Eisenbahnen 
beschaffen waren — man wird unwillkürlich an Post¬ 
kutschen erinnert —, ist eine Anzahl Personen- und Güter¬ 
wagen aus dem gleichen Zeitraum im Maßstab 1:10 vor¬ 
handen, Ihnen gegenüber gestellt sind Modelle heute ver¬ 
kehrender Güterwagen und eines vieraehsigen Flach boden- 
Selbsten Haders. Unter den Güterwagen für Spezialzwecke 


ist auch ein Wagen für lebende Fische zu sehen* Aber 
nicht nur Güterwagen, sondern auch Personenwagen kön¬ 
nen wir bewundern: Da ist ein Personenwagen 3. Klasse 
der Sächsisch-Bayrischen Eisenbahn aus dem Jahre 1856 
und ein solcher 3, und 4, Klasse aus dem Jahre 1874, 
dessen sparsame Inneneinrichtung wir bei hoch geklapptem 
Dach erkennen können. Welcher Fortschritt hinsichtlich 
der Reisebequcmlichkoit erzielt w'urde. zeigt das Modell 
eines vierteiligen Doppelstock Zuges aus dem Jahre 1952 — 
mit teilweise abgenommener Außenwand — im Maßstab 
1:20. Dabei ist dieser Doppelstockzug als Nahverkehrs¬ 
mittel anzusprechen! 

Unter den Modellen, die anläßlich des V. Parteitages der 
SED von den Weile tätigen überreicht wurden, zeigt das 
Verkehrsmusoum das neue Fährschiff „Saßnitz" im Maß¬ 
stab 1:100, sowie das Modell einer Lok der neuen Bau¬ 
reihe 23^ im Maßstab 1:50, Bildet diese Sammlung von 
vorzüglichen Lok- und Wagcnmodollen einen der Haupt¬ 
anziehungspunkte des Museums, sn sind für den Modell¬ 
eisenbahner auch die Modelle der Großstadt-Bahnhofs- 
anlagen von Interesse. Sie zeigen die Bauwerke und 
Gleisanlagen der Bahnhöfe Dresden-Neustadt und Dresden 
Hbf Im Bauzustand zu Anfang dieses Jahrhunderts, Wenn 
auch im Laufe der Jahre einige Veränderungen vorgenom- 
men wurden, so ist doch gut zu erkennen, wie der Verkehr 
durch schienenfreie Kreuzungen und Überführungsbau- 
werke aus den verschiedenen Richtungen geordnet, und 
wie die Güterzüge durch besondere Gleisanlagen aus dem 
Bereich der Personenbahnhöfe und ihrer Zufahrtswege 
heraungefiltert werden. 

Im Maßstab 1:50 — also fast zur Baugröße 0 passend — 
zeigt uns ein Toibnodell der Halle des Bahnhofs Dresden- 
Neustadt t welche Größe ein solcher Bahnhof haben würde, 
wenn man ihn modelt getreu in eine Ausstellungsanlage 
der Bau große 0 einsotzen würde. 

Zahlreiche Bildtafeln, die mit anschaulichen Erklärungen 
versehen sind, ergänzen die Modellschau, 

Ein Gebiet, mit dem der Modelleisenbahner bei seiner 
Tätigkeit auch in Berührung kommt, ist der städtische 
Nahverkehr. Mancher Modellbauer hat seine Anlage mit 
Nachbildungen von Straßenbahnen und Omnibussen berei¬ 
chert. An Hand der vorhandenen schönen Modelle und 
Bildtafeln kann er eich weitere Kenntnisse aneignen und 
die historische Entwicklung dieser Verkehrsmittel studie¬ 
ren. 

Mit der Abteilung Städtischer Nahverkehr hat das Ver¬ 
kehrsmuseum ein neues, sehr interessantes Gebiet des 
Verkehrswesens für die Öffentlichkeit ans Licht gebracht. 
Mit dem weiteren Fortschritt der Bauarbeiten im Johan¬ 
neum wird es sich notwendig machen, dieser Abteilung 
eine besondere Halle zuzuordnen, da bei der gegenwärtigen 
Art der Aufstellung Originale und Modelle von den 
Eisenbahnfahrzeugen etwas erdrückt erscheinen. 

Einen seltenen Schatz besitzt das Museum in seinen histo¬ 
rischen Eisenbahner-Uniformen, Einige bemerkenswerte 
Stücke können wir in Schauschränken bewundern. Degen 
und Zweispitz sind für uns heute gar nicht mehr als 
Attribut eines Eisenbahners vorstellbar! 

Aus dem so ungeheuer vielseitigen Gebiet des Verkehrs 
kann unser Museum zunächst nur Ausschnitte zeigen. Was 
uns heute schon in den relativ kleinen Räumen geboten 
wird, verdient größte Anerkennung, Das Museum leistet 
damit einen wertvollen Beitrag zur polytechnischen Erzie¬ 
hung unserer Jugend, zumal für Schulklassen Führungen 
organisiert und der Museumsbesuch in Zukunft durch 
kleinere Lichfbildervorlräge bereichert werden soll. 

Die Öffnungszeiten; 

Täglich außer Montag 9.30 Uhr bis 17.00 Uhr 

Mittwochs 9.30 Uhr bis 19.00 Uhr 

an Sonntagen 9,30 Uhr bis 13.00 Uhr, 
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Foto; Dreyer, Berlin 
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IST DU IM BILDE? 


Aufgabe 5fi 

Handelt es sich bei dem Signal auf unserem Bild etwa 
um ein behenderes Signal, wie es bei der Berliner 
S-Bahn gebräuchlich ist? Oder aber welches andere 
Signal könnte es sein und was bedeutet es? 

Lösung der Aufgabe 57 aus lieft 4 59 

Auf unserem Bild im Heft 4 haben wir einen Spezial¬ 
zug der Deutschen Reichsbahn, und zwar einen Un¬ 
kraut vertllgungszug im Einsatz gezeigt. Gerade auf den 
Bahnanlagen der Bahnhöfe und der freien Strecke 
wuchert jedes Jahr aufs neue Unkraut in überreich¬ 
lichem Maße, Es stellt nicht nur einen Schönheitsfehler, 
sondern vielmehr eine akute Unfallgefahr für die 
Eisenbahner, die zwischen den Gleisen arbeiten müssen, 
dar. Daher ist die Eisenbahn Verwaltung bemüht, mit 
Hilfe von technischen und chemischen Mitteln die 
Bahnkörper vom Unkraut frei zu halten. Diese Spezial¬ 


züge bestehen meist aus alten Lokomotivtendern sowie 
den Begleitfahrzeugen für die Bedienung und die 
Sprühanlagen, ln den Wasserbehältern der Tender 
wird die unkrautvertilgende Lösung aufbereitet, die 
dann (ähnlich einem Straßensprengwagen) durch 
Sprengdüsen auf den Bahnkörper gesprüht wird. Die 
Unkrautveftilgungszüge werden nach einem besonde¬ 
ren Plan eingesetzt, so daß jeder Bahnhof und jedes 
Gleis in gewissen Abständen befahren werden, — Übri¬ 
gens, welchen Modelleisenbahner reizt dieses Vorbild 
nicht einmal zum Nachbau und wer sendet uns das 
erste Foto ein? 


Denken Sie auch an den 6. Juni 1959? 

Bis zu diesem Tage müssen nämlich die letzten 
Arbeiten zur Teilnahme am YL Modellbahn- 
weitbewerb 1959 in Erfurt eingegangen sein. 
Hier noch einmal die Anschrift: Herrn Ing. Gün¬ 
ter Fromm, Reichsbahndirektion Erfurt, Abtei¬ 
lung Hochbau, Erfurt, Bahnhofsplatz 6. Kenn¬ 
wort „VI, Modellbahnwettbewerb 1959“. 

Atn 9. Juni wird die Jury Zusammenkommen 
und die Preisträger ermitteln. Alle Sieger erhal¬ 
ten dann per Eilboten von uns einen Freifahr¬ 
schein für die DR. damit sie am 14. Juni persön¬ 
lich eine Urkunde und ihren Gewinn im Haus 
der Gewerkschaften am Mao-Tse-tung-Ring in 
Erfurt in Empfang nehmen können. Darüber 
hinaus erhält jeder Teilnehmer am Wettbewerb 
ein Dankschreiben von uns. 

Im Anschluß an die Siegerehrung findet im glei¬ 
chen Haus eine große 

Leserversammlung 

unserer Leser aus Thüringen statt. Auf dieser 
Leserversammlung werden Ihnen die Mitglieder 
der Redaktion und des Beralenden Redaktions¬ 
ausschusses Rede und Antwort stehen. Wir er¬ 
warten Sie also am 14. Juni 1959 um 14.00 Uhr 
im Haus der Gewerkschaften in Erfurt, und 
vergessen Sie bitte nicht, Ihre selbstgebauten 
Modelle zur anschließenden kleinen Modellbahn- 
m esse m i tzu b ri ngen! 

Für den VI, Modellbahn Wettbewerb gingen fol¬ 
gende weitere Spenden bei uns ein: 

Ministerium für Verkehrswesen 500,— DM 

Ministerium für Volksbildung 500,— DM 

VEB Metallwarenfabrik Stadtilm 50,— DM 

Fa, Rolf Stephan, Berlin 1 Tischmodell HO 

Im Namen unserer Leser herzlichen Dank! 

Die Redaktion 


„Der Modelleisenbahner“ ist im Ausland erhältlich: 

Belgien: Mertens & Stappaerts, 33 Bijlstraat. Borgerhout' Antwerpen; Dünemark: Modelbane-Nyt: B. Palsdorf. Virum. Kongevejen 
128; England: The Continental Fublisliers & Distributors Ltd.. 34. Maiden La ne. London W, C. 2 ; Finnland: Akateeminen Kirja- 
kauppa, ; Keakuskatu, Helsinki; Frankreich: Libräire des Möridiens, Kliencksicck & Cie., 119, Boulevard Sair.t-Germain, Paris-VI; 
Griechenland: G. Mazarakis & Cie, 9* Bue patission, Athenes; Holland: MeulenhofT Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C: 
Italien: Librerla Com miss ion aria, Sansoni, 28. Via Gino Capponi» Firenze; Jugoslawien: Driavna Zaloiba Slovenlje, Foreign 
Departement, Trg Bevoiuclje 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts. 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: 
J. W. Cappelen. IS, Klrkagatan, Oslo; Österreich: Globus-Buch vertrieb, Fleisch markt l, Wien I; Rumänische Volksrepublik: 
Direction Generals a Postel si Difuzaräi Freseä Pali ul Administrativ C. F. R„ Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok* 
handel, 22. Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co. — Süehersudidienst, Predlgergasso 7. Zürich I, und F* Naegeli-Hemi, 
Forchsirafle 20. Zürich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Republik; Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis 
Zeltungsvertrieb. Bratislava. Lenlngradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen Re- 
publik können ln der Sowjetunion bei städtischen Abteilungen „Sojuspcchatj“, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert 
werden; Ungarische Volksrepublik: „Kultura“, p. O. B. 149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien; Ndcrmarrja Shetnore Boti- 
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien; Direction B, E, P** Sofia, na. Ruc Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian. Peking, 
38. Suchüu Hutung; Volksrepublik Polen: P. P. K. Buch, Warzawa, Wilcza 46, 

Deutsche Bundesrepublik: sämtliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion „Der Modellelsenbahner*, Berlin. 
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Das Richten von verbogenem Draht 

Stark verbogener Draht wird zunächst mit der Hand 
so gut wie möglich gerade gebogen und dann in das 
Futter einer Bohrmaschine gespannt Ein Stück Holz, 
in das schon vorher ein dem Drahtdurchmesser ent¬ 
sprechendes Loch gebohrt wurde, wird auf den Draht 
geschoben* die Bohrmaschine gedreht und dabei das 
Holz vom Bohrfutter langsam weggeführt wodurch der 
Draht vollkommen gerade wird. 

Herstellung von Korkschotter 

Man nehme hierzu alte oder auch neue Flaschenkorken 
und drehe sie in Abwesenheit der Ehefrau durch den 
Fleischwolf, anschließend noch durch die Kaffeemühle 
(Korkstückchen im nächsten SonntagskafTee schiebe 
man am besten auf den Handel). Den gemahlenen 
Korkgrieß siebt man nun durch ein Durchsehlagsieb 
(1,2 mm Maschen weile). Zu große Korkteilehen kommen 
nochmals in d*e Kaffeemühle, Das Siebgut von 0 bis 
L2 mm Teilchengröße wird dann durch ein feineres 
Sieb von etwa 0,5 mm Maschen weite gesiebt. Was nicht 
mehr durch fällt, wird unser Korkschotter, dagegen ver¬ 
wenden wir den Staub bis zu 0,5 mm Teilchen große zur 
Geländegestaltung und zum Bauhputz für unsere Ge¬ 
bäude. 

Jetzt fülle man den Schotter in ein Weckglas und über- 
gieße ihn mit dunkelgrüner Plakatfärbe. Wenn alle 
Korkteilchen durch Umrühren gut eingefärbt sind, 
schütte man sie auf einen Bogen Packpapier und lasse 
sie in Ofennähe trocknen. Da Plakatfarbe geleimt ist, 
haftet unser Schotter ein wenig zusammen. Deshalb 
reibe man ihn noch einmal durch das 1,2 mm-Sieb. 
Dann hat man einen verblüffend echt wirkenden Kork¬ 
schotter. 

Gerhard Hartmann, Altenburg'Th. 

Nadelbäume für die Modelleisenbahn 

Als Material zur Baumherstellung kommen in Frage: 
Papierbindfaden, dünner Draht, Tapetenkleister, fein 
gesiebte Sagespäne und etwas grüne Farbe, Anstelle 
der beiden letzteren kann man aber auch handels¬ 
übliches Streu material in Grün verwenden. Den Papier¬ 


strick schneiden wir in Stücke (für Bfurgröße HO etwa 
6 cm lang) und drehen ihn auf. Den Draht legen wir zu 
einer Schlinge (Lange der Schlinge etwa 11 cm. Rechnet 
man dabei mit 3 cm zum Einspafinen in die Bohr¬ 
maschine, so bleiben noch fi cm, was einer natürlichen 
Baumhöhe von etwa 7 m entsprechen würde), die wir 
an einem Nagel befestigen, den wir etwa 8 cm vom 
Rande entfernt in ein Brett einsehlagen. Die Schlinge 
wird etwa ihrer Länge mit den Strickenden gefüllt 
(die Dichte der Füllung läßt sich schlecht angeben, 
durch einige Versuche finden wir sie bald). 

Hierauf spannen wir die Enden der Drahtsdilinge in 
eine Handbohrmaschine und verdrillen den Draht, 
wobei die Strickenden nach allen Seiten gedreht wer¬ 
den, Die Schlinge schneiden wir am oberen Ende ab, 
müssen aber aufpassen, daß über dem letzten Strick¬ 
ende der Draht noch zusammen gedreht ist. 

Nun schneiden wir die Strickenden so zurecht, daß die 
Form eines Nadelbaumes entsteht. Anschließend taudien 
wir den Baum in dünnflüssigen Tapetenkleister und 
bestreuen ihn mit grünen Sägespänen. 

Rolf Ehrentraut, Meißen 

Schrauben und schlecht zugängliche Löcher 

Sollen Schrauben an Stellen eingeschraubt werden, an 
denen sie mit den Fingern nicht zu halten sind, so hilft 
man sich, indem man die Schrauben mit einem Streif- 
chen Leukoplast oder Ce Hon-Klebst reifen am Blatt des 
Schraubenziehers befestigt Der Klebst reifen hat die 
Schraube und den Schraubenzieher wie eine Muffe zu 
verbinden. Es ist aber darauf zu achten, daß sich die 
größere Klebefläche am Schraubenzieher befindet, 
damit beim Herausziehen desselben der Kleb st reifen 
nicht an der Schraube hängen bleibt. 

Drahtrichten 

Es ist recht schwierig, einen dünnen Draht geradezu- 
richten. Das Übel wird besonders schlimm, wenn man 
versucht, einen Hammer dazu zu benutzen, denn der 
Draht bekommt dann noch Beulen dazu. Das Gerade¬ 
ziehen gelingt mühelos mit folgender Vorrichtung: In 
ein kräftiges Brettchen schlägt man in regelmäßigen 
Abständen einige Nägel so ein, daß sie fast in einer 
geraden Linie stehen, daß also der Draht, den man da¬ 
zwischen legt, leicht Schlangenbewegungen ausführt, 
wenn man das Brettchen langsam längs des Drahtes 
weiterzieht. Ein Ende des Drahtes ist natürlich im 
Schraubstock festgeklemmt. Um harten Draht gerade 
zu richten, wird man sich mit dem Hammer und Amboß 
vergeblich bemühen, sobald man aber statt des Am¬ 
bosses eine Hartholzunterlage nimmt, geht es sehr 
leicht 


ERICH UNGLAUBE 

Dos Spezialgeschäft für den Modelleisenbahner. 
Große Auswahl in Basti erteilen und Fertig¬ 
waren van Firmen: 

PIKO - HERR - REH5I - EHLCKE - ZEUKE - 
PILZ - We-Ba-Welchen-Bauiötie und Profite 
2.G-2.5 und 3.5 mm heck Regler mH Umschalter 
Pike-Vert ra g s werfcs ta tt 
Telefon 55 54 50 Berlin O HZ. Wühlischsu. 58, Bahnhof O&tkreu* 
Kein Katalog- und Preis liste nveraorid 


RUDOLF KLÜTZNER, 

Glauchau (Sa.), Harkt TO 

Herstellung von Golandestücken und Zubehör für 
Madel h Eisenbahnen. 

Zu beziehen durch GHK Kulturwaren Leipzig oder 
direkt ah Hersteller 



G.A.SCHUBERT 

FACHGESCHÄFT FÜR 

MODELLEISEN BAHNEN 

DRESDEN A 53, HObltntf, 11 

{am SchillefplaU} 

Pili-Schienenvol (profil 2„5 mrn 
m 0.Ö4 DM 


„ . , und zur Landschafts¬ 
gestaltung 

DEC0R1T STREUMEHL 

tu beziehen durch den 
fachlichen. Groß- und 
Einzelhandel und die 
Herstellerfirma 

A.u.R.KREIBICH 

DRESDEN N 6. FriedfrniStr. 30 


Verkaufe größer, Posten. Fahr* 
hoch-Model Schienen. % Lei¬ 
ter* 2,7 mm großer und klei¬ 
ner Kreis sowie Rechts, und 
Linktweidien und t doppelte 
Kreuzungsweiche und einige 
Fa h rbodvM ode 11 g ü torwage n. 
200.- DM. 

Zuschr, unter Nr. 476 an 

DEWAG Karl Mant'Sladi S 6 


Verkaufe 

„Modelleisenbahner" 

Jahrg. 1952 Hefte 0. 1, 2 u. 4 
Jahrg. 1951 Helte 1. 3—6 und 
H, 12 

Jahrg. 1954-1956 je Heft 1-12 
Angebote unter ME 9049 an 

DEWAG Werbung Berlin, Ber¬ 
lin C 2, Rosenthaler Str, 28^31 


DER MODELLEISENBAHN ER 5 1953 
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VEB ELEKTROINSTALLATION 

SONNEBERG / THUR. 


OBERLIND 


Neuheiten: 


Schwere Personenzuglokomotiven der Baureihe R 23 . 

Botteriebabnen für Betrieb mit Toschenlampenbütterien. 
Neue Güterwagen mit verbesserter P.kü-Kupplung. Klein* 
tierwagen usw, 


Elektrische 

Modelleisenbahnen 

zum Anschluß an Wechselstrom 1 TO oder 220 Volt für 
Gleichstrom-Fährbetrieb. 

Lokomotiven und Wagen ■ Komplette Anlogen ■ Gleise ■ 
Weichen ■ Blocksignale ■* Transformatoren Gleisbild¬ 
stellwerke ■ Kleinmotoren 4^12 Voft. 


( M O P 



Seit Jahren ein Begriff 

für jeden Modelleisenbahner 



Gebäude¬ 

modelle 


Ei ist eine Erfahrung durch Jahre hindurch, daß unsere Kapa¬ 
zität nicht ausreicht, um den Bedarf zu decken. 

Unser Rat 

Kaufen Sie schon jetzt 

MadelI-Sdiienerrprof iE 2 mm und 2,5 mm blank und 
verkupfert, Schwellenband für HO und TT 
dazu Hokenplotien und Schienenverbinder 

Unsere Neuheit 

ModeMgleis gerade und gebogen, Gittermastlompen, 
Brücken usw. 

Lieferung erfolgt nur über den Fachhondel 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

P Io ue n (Vogtland), Krausenstraße 24 
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NACHLESE 


Bild t Di« neue TeMos-Besondungsanlagc in der 
Baugrqße HO wird sicher manches Bahnbetriebswerk 
verbot (ständigen. 



Bild 2 Neu sind Ferner auch die Laub sage vor tagen 
der S>gnagroph-Gesellschoft, Leipzig, nach dienen man 
Eisenbghnhachbau Modelle in iwar einfacher, aber 
geschmackvoller Form noch bauen kann. 

Bild 3, Die Firma Dalimer stellt nun auch ihre be¬ 
wahrten lampenmodeile für che BouQröße TT her 
(linkt Im Bild}, die einen guten Eindruck hinter- 
ließen. 

B«id 4 Auch die Oibernhauer Wachsblumenfabrik 
OWÖ hot ihr Sortiment um einige TT-Neuhelten er- 
weitert, Hrer ein Stadtbchnhof, der recht gut wirkt. 



Bild 3 Und schließlich noch ein ÖWO HO Modell 
einer Fobri kan Loge. Der aus dem Schornstein kom¬ 
mende Rauch soll in diesem Falle sogar echt ge^ 
wesen sem. Wie das gelang? - Betriebsgeheimnis! 

Polos: G. ifiner, Leipzig 
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